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2.6.  Hipotesis 
Menurut Hyoung-kyu Chey, negara akan mematuhi peraturan rezim 
apabila mendapatkan tekanan kepatuhan dari negara-negara lain yang menderita 
eksternalitas negatif berupa peningkatan kerugian yaitu pemberian kerugian 
berupa sanksi yang besar hingga melebihi keuntungan yang didapat negara atas 
ketidakpatuhannya, kemudian mendapatkan tekanan kepatuhan dari pelaku pasar 
yang dapat mempengaruhi permintaan, yaitu berupa pemberian kerugian dalam 
kegiatan pasar negara yang tidak patuh yang dapat mempengaruhi perhitungan 
kerugian dan keuntungan berupa kerugian dalam pasar negara yang tidak patuh, 
serta mendapat tekanan dari kelompok domestik yang menginginkan kepatuhan. 
Dalam penelitian ini, Amerika Serikat tidak mematuhi SCM Agreement 
WTO terkait kasus subsidi Boeing LCA tahun 2004-2012, sebab tekanan 
kepatuhan yang diberikan oleh Uni Eropa lemah dan tidak terlalu merugikan 
Amerika Serikat, selanjutnya Amerika Serikat tidak mendapatkan tekanan 
kepatuhan dari pelaku pasar yaitu maskapai-maskapai yang membeli produk 
Boeing LCA yang mana maskapai-maskapai pembeli Boeing LCA tersebut tetap 
membeli produk Boeing LCA meskipun Amerika Serikat tidak mematuhi 
Peraturan SCM Agreement WTO. Tidak hanya itu, ketidakpatuhan Amerika 
Serikat terhadap Peraturan SCM Agreement paling kuat dipengaruhi adanya 
tekanan domestik yaitu tekanan dari kelompok-kelompok domestik yang memiliki 
kepentingan dan menekan pemerintah Amerika Serikat agar memberikan subsidi 
untuk Boeing, di antaranya dari perusahaan Boeing itu sendiri, elite politik 




3.1 Jenis Penelitian 
 Jenis penelitian yang digunakan oleh penulis adalah penelitian eksplanatif. 
Pada penelitian ini, penulis akan menjelaskan alasan Amerika Serikat melakukan 
ketidakpatuhan terhadap Perauran SCM Agreement WTO. Penelitian eksplanatif 
adalah penelitian yang berusaha menjawab tipe pertanyaan “mengapa”153.  
Variabel dependen adalah “unit analisa” yang perilakunya hendak kita 
deskripsikan, jelaskan dan ramalkan154. Dalam penelitian penulis, yang menjadi 
variabel dependen adalah perilaku ketidakpatuhan Amerika Serikat terhadap 
keputusan WTO terkait penarikan subsidi Boeing. Sedangkan variabel independen 
yaitu “unit eksplanasi” yang dampaknya menyebabkan unit analisa yang hendak 
kita amati155. Maka, yang menjadi variabel independen adalah yang sesuai teori 
compliance yaitu, tekanan kepatuhan yang diberikan oleh Uni Eropa lemah dan 
tidak terlalu merugikan Amerika Serikat serta tidak mendapatkan tekanan dalam 
sistem penegakan WTO, kemudian karena Amerika Serikat tidak mendapatkan 
tekanan kepatuhan dari pelaku pasar yaitu maskapai-maskapai yang membeli 
produk Boeing LCA yang mana maskapai-maskapai pembeli Boeing LCA 
tersebut tetap membeli produk Boeing LCA meskipun Amerika Serikat tidak 
mematuhi Peraturan SCM Agreement WTO, serta adanya tekanan dari kelompok 
domestik yang menginginkan ketidakpatuhan. Maka, ketidakpatuhan Amerika 
																																																								
153 Op.cit, Mohtar Mas’oed, 1990, “Ilmu Hubungan Internasional”, hlm. 79. 
154 Ibid, hlm. 39. 
155 Ibid. 
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Serikat terhadap Peraturan SCM Agreement WTO diakibatkan karena tekanan 
kepatuhan yang diberikan oleh Uni Eropa lemah dan tidak terlalu merugikan 
Amerika Serikat serta tidak mendapatkan tekanan dalam sistem penegakan WTO, 
kemudian karena Amerika Serikat tidak mendapatkan tekanan kepatuhan dari 
pelaku pasar yaitu maskapai-maskapai yang membeli produk Boeing LCA yang 
mana maskapai-maskapai pembeli Boeing LCA tersebut tetap membeli produk 
Boeing LCA meskipun Amerika Serikat tidak mematuhi Peraturan SCM 
Agreement WTO, serta adanya tekanan dari kelompok domestik yang 
menginginkan ketidakpatuhan. Maka, jenis penelitian penulis telah memenuhi 
kriteria penelitian eksplanatif yang menjelaskan adanya hubungan sebab-akibat. 
3.2 Ruang Lingkup Penelitian  
Ruang lingkup penelitian ini berfokus pada alasan Amerika Serikat yang 
melakukan ketidakpatuhan terhadap Peraturan SCM Agreement WTO melalui 
pemberian prohibited subsidies dan actionable subsidies untuk Boeing Large 
Civil Aircraft tahun 2004-2012. Fenomena kasus ini akan dijelaskan sebagai 
cosmetic compliance dengan menggunakan compliance theory milik Hyoung-kyu 
Chey dalam menjelaskan perilaku ketidakpatuhan terhadap rezim internasional. 
Penulis membatasi periodisasi penelitian pada tahun 2004-2012. Tahun 
2004 adalah tahun di mana subsidi-subsidi Amerika Serikat untuk Boeing LCA 
semakin masif, yang dibuktikan dengan disahkannya undang-undang AJCA Act 
of 2004, serta subsidi-subsidi R&D NASA yang mulai dikembangkan untuk 
Boeing 787 pada tahun 2004. Kemudian tahun 2012 dipilih sebab pada tahun 
2012 WTO menyatakan bahwa Amerika Serikat tidak mematuhi SCM Agreement. 
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3.3 Teknik Pengumpulan Data 
 Penelitian ini menggunakan teknik pengumpulan data dengan cara 
mengumpulkan data-data yang berhubungan dengan fenomena yang penulis bahas 
melalui jurnal, berita, surat kabar online, serta dokumen untuk menunjang 
penelitian yang akan dilakukan oleh penulis. 
3.4 Jenis Data 
Jenis data yang digunakan oleh penulis dalam penelitian ini berupa data 
sekunder, di mana penulis mendapatkan seluruh data melalui studi pustaka dengan 
cara pengkajian dan penelusuran literatur data kepustakaan melalui buku, 
dokumen, jurnal, serta berita dan surat kabar online. 
3.5 Teknik Analisis Data 
 Teknis analisis data yang digunakan penulis dalam penulisan skripsi ini 
adalah teknik analisis data kualitatif yaitu penulis akan menjelaskan permasalahan 
berdasarkan fakta-fakta yang kemudian dielaborasi dengan teori yang digunakan 
dan dikorelasikan dengan fakta-fakta lainnya sehingga dapat ditarik kesimpulan 
dengan tujuan untuk membuat penjelasan secara sistematis. 
3.6 Sistematika Penulisan 
BAB I: Bab I berisi tentang pendahuluan yang meliputi latar belakang masalah, 
rumusan masalah, tujuan penelitian, dan manfaat penelitian 
BAB II (KERANGKA PEMIKIRAN) : Bab II berisi kerangka pemikiran yang 
meliputi studi terdahulu, kerangka teori, definisi konseptual, operasionalisasi 
konsep, alur pemikiran, dan  hipotesis   
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BAB III (METODE PENELITIAN) : Bab III ini menjelaskan tentang metode 
penelitian penulis yang meliputi jenis penelitian, ruang lingkup penelitian, teknik 
pengumpulan data, jenis data, teknik analisis data, dan sistematika penulisan  
BAB IV (GAMBARAN UMUM) : Bab IV merupakan bagian yang menjelaskan 
gambaran umum. penulis akan menjelaskan mengenai mekanisme penyelesaian 
sengketa dalam WTO dan proses persidangan sengketa dagang terkait pemberian 
prohibited and actionable subsidies untuk Boeing LCA dengan Uni Eropa serta 
bagaimana prohibited and actionable subsidies untuk Boeing LCA tersebut 
menjadi sebuah bentuk ketidakpatuhan Amerika Serikat terhadap SCM Agreement 
WTO pada 2004-2012. Selanjutnya penulis akan menjelaskan terkait dengan 
pasal-pasal dalam SCM Agreement terkait ketidakpatuhan Amerika Serikat. 
Kemudian penulis juga akan menjelaskan lebih dalam mengenai bentuk-
bentuk prohibited and actionable subsidies Amerika Serikat untuk Boeing LCA 
berdasarkan fakta-fakta persidangan dan hasil penyelidikan WTO. Selanjutnya, 
penulis akan menyajikan data-data yang berkaitan dengan institusi yang mengatur 
arus perdagangan internasional, yaitu WTO, serta bagaimana prinsip-prinsipnya. 
Bab V (PEMBAHASAN) : Merupakan bagian yang menjelaskan tentang 
pembahasan. Berisi analisis yang akan memberikan penjelasan mengenai alasan 
ketidakpatuhan Amerika Serikat terhadap Peraturan SCM Agreement WTO, yang 
dapat dianalisis menggunakan compliance theory milik Hyoung-kyu Chey dengan 
menjelaskan dan membuktikan ada atau tidak adanya tekanan eksternal, pasar, 
serta domestik yang dapat menjelasakan perilaku ketidakpatuhan Amerika Serikat 
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terhadap peraturan peraturan SCM Agreement WTO melalui prohibited DAN 
actionable subsidies  
BAB VI (PENUTUP) : Merupakan bagian kesimpulan dan saran. Kesimpulan 
yang berisi mengenai ringkasan penulisan, kesimpulan penelitian, serta pengujian 
mengenai tepat atu tidaknya hipotesis yang dikeluarkan oleh penulis. Selanjutnya, 
bab ini juga memuat saran-saran bagi para peniliti Hubungan Internasional pada 
bidang yang sama untuk mengembangkan atau meneruskan apa yang telah 
dilakukan penulis. Hal ini bertujuan untuk memperbaiki kelemahan dan 














GAMBARAN UMUM PEMBERIAN SUBSIDI PROHIBITED DAN 
ACTIONABLES UNTUK BOEING LARGE CIVIL AIRCRAFT DAN 
KETIDAKPATUHAN AMERIKA SERIKAT BERDASARKAN WTO 
 
 Pada bab ini penulis akan menjelaskan mengenai gambaran umum terkait 
subsidi dalam WTO, dan tiga kategori dasar subsidi dalam WTO, yaitu subsidi 
yang dilarang (prohibited subsidies), subsidi yang dapat ditindak (actionable 
subsidies), dan subsidi yang diperbolehkan (non-actionable subsidies). Lalu, 
penulis akan menjelaskan mengenai gambaran umum pemberian prohibited dan 
actionable subsidies Amerika Serikat untuk Boeing LCA berdasarkan WTO, serta 
bagaimana subsidi-subsidi Boeing LCA tersebut menjadi sebuah bentuk 
ketidakpatuhan Amerika Serikat terhadap SCM Agreement dengan memaparkan 
konten persidangan di WTO terkait kasus subsidi Boeing LCA di antaranya 
argumen Uni Eropa selaku pihak penuntut atau penggugat, argumen Amerika 
Serikat selaku pihak tergugat, dan juga hasil penyelidikan dalam laporan Panel 
tahun 2011 dan hasil penyelidikan dalam laporan Appellate Body tahun 2012. 
Berikutnya, penulis akan menjelaskan terkait dengan pasal-pasal SCM Agreement 
WTO terkait ketidakpatuhan Amerika Serikat dalam kasus subsidi Boeing LCA. 
Selanjutnya, penulis akan memaparkan terkait Boeing Company dan divisi 
Boeing Commercial Airplanes sebagi satu-satunya industri pesawat terbang sipil 
berukuran besar di Amerika Serikat. Berikutnya, penulis juga akan memaparkan 
bagaimana politik perdagangan Amerika Serikat pada masa pemerintahan George 
W. Bush ketika subsidi-subsidi Boeing LCA mulai dipermasalahkan, serta 
bagaimana subsidi Boeing LCA sebagai instrumen proteksionis Amerika Serikat. 
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4.1. Aturan Mengenai Subsidi dalam World Trade Organization (WTO) 
WTO memiliki sekitar 60 kesepakatan perjanjian atau peraturan yang 
disepakati secara konsensus oleh seluruh anggotanya. 156 Salah satunya adalah 
Agreement on Subsidies and Countervaling Measures (“SCM Agreement”). 
Peraturan SCM Agreement mendisiplinkan penggunaan subsidi yang dilakukan 
oleh anggota dan mengatur tindakan balasan yang dapat diambil oleh anggota 
untuk melawan dampak buruk dari tindakan subsidi anggota WTO lainnya. 
Peraturan SCM Agreement tidak melarang anggota-anggota WTO dari pemberian 
berbagai macam bentuk subsidi. Namun, dalam Peraturan SCM Agreement berisi 
aturan untuk menentukan apakah program, tindakan, ukuran, dan lain-lain adalah 
subsidi, serta berisi aturan yang mengatur penggunaan dan disiplin pada subsidi, 
serta disiplin pada penggunaan tindakan balasan (countervailing measures).157  
Dalam Pasal 1.1(a)(1) SCM Agreement memberikan definisi secara detail 
mengenai subsidi, yaitu subsidi dianggap ada apabila terdapat kontribusi finansial 
yang diberikan oleh pemerintah atau badan pemerintah dalam wilayah suatu 
anggota, berupa: (i) Transfer dana secara langsung (misalnya hibah, pinjaman, 
dan infusi ekuitas), kemungkinan transfer dana atau kewajiban secara langsung 
(misalnya jaminan hutang); (ii) Penerimaan pemerintah yang seharusnya dibayar 
menjadi terhapus atau tidak ditagih (misalnya insentif fikal seperti keringanan 
pajak); (iii) Pemerintah menyediakan barang atau jasa selain infrastruktur umum, 
																																																								
156 World Trade Organization, “WTO Legal Texts”. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/docs_e/legal_e/legal_e.htm, pada 1 Agustus 2017. 
157 My Course Series, “Detailed Presentation of Subsidies and Countervailing Measures in the 
WTO”. WTO E-Learning Copyright, hlm. 3. Diakses dari 
https://ecampus.wto.org/admin/files/Course_385/Module_1594/ModuleDocuments/SCM-L2-R1-
E.pdf, pada 12 September 2017. 
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seperti pembelian barang; (iv) Pemerintah melakukan pembayaran ke mekanisme 
pendanaan, atau mengarahkan badan swasta untuk melaksanakan satu atau lebih 
jenis fungsi yang digambarkan dalam poin satu sampai tiga di atas.158 
Kontribusi keuangan (financial contribution) dapat dikatakan sebagai 
subsidi menurut SCM Agreement, apabila diberikan oleh pemerintah atau badan 
pemerintah lainnya di dalam wilayah suatu anggota. Oleh karena itu, menurut 
SCM Agreement subsidi tidak hanya berlaku untuk tindakan yang diberikan oleh 
pemerintah nasional saja, kontribusi keuangan yang diberikan oleh pemerintah 
daerah (sub-national governments) dan badan pemerintah lainnya seperti Badan 
Usaha Milik Negara atau state-owned companies juga termasuk subsidi menurut 
SCM Agreement. Selain itu, kontribusi keuangan yang diberikan oleh pemerintah 
bukan termasuk definisi subsidi menurut SCM Agreement, kecuali apabila 
memberikan keuntungan (confers a “benefit”) bagi penerima subsidi.159 
Selanjutnya dalam Pasal 2.1 SCM Agreement mengatur apakah suatu 
subsidi sebagaimana didefinisikan dalam Pasal 1 merupakan subsidi spesifik 
(specific subsidies) yaitu: (a) Apabila kewenangan pemberi subsidi, atau undang-
undang subsidi secara eksplisit membatasi akses terhadap subidi hanya untuk 
perusahaan tertentu; (b) Apabila kewenangan pemberi subsidi, atau undang-
undang subsidi menetapkan kriteria atau ketentuan yang obyektif  dalam mengatur 
kelayakan penerima dan nominal dari suatu subsidi, spesifisitas tidak akan ada, 
asalkan kelayakan dan kriterianya dipatuhi secara ketat dan dijabarkan secara jelas 
dalam undang-undang atau dokumen resmi lainnya, agar bisa diverifikasi; (c) 
																																																								
158 World Trade Organization, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures”, hlm. 229. 
159 Op.cit, World Trade Organization, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures: 
Overview”. https://www.wto.org/english/tratop_e/scm_e/subs_e.htm, 1 Agustus 2017. 
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Faktor lain yang dapat dipertimbangkan adalah: penggunaan subsidi ditujukan dan 
dominan untuk perusahaan tertentu, pemberian subsidi dalam jumlah besar yang 
tidak proporsional kepada perusahaan tertentu. Dalam Pasal 2.3 SCM Agreement 
menyatakan bahwa setiap subsidi yang dinyatakan prohibited dalam Pasal 3 SCM 
Agreement, maka subsidi tersebut juga merupakan subsidi spesifik.160  
Peraturan SCM Agreement menciptakan dua kategori dasar subsidi sebagai 
tindakan yang tidak mematuhi atau berlawanan sehingga menjadi subjek dalam 
WTO yang harus tunduk dan patuh, di antaranya: subsidi yang dilarang 
(prohibited subsidies) dan subsidi yang dapat ditindak (actionable subsidies), 
serta satu kategori subsidi yang diperbolehkan (non-actionable subsidies):161 
4.1.1. Prohibited Subsidies (Subsidi yang Dilarang) 
Terdapat dua kategori subsidi yang dilarang (prohibited subsidies) 
berdasarkan Pasal 3 dari SCM Agreement WTO. Kategori pertama adalah subsidi 
ekspor (“export subsidies”) berdasarkan Pasal 3.1(a) dari Peraturan SCM 
Agreement, yaitu subsidi yang diberikan dalam undang-undang atau dalam 
praktiknya, apakah seluruhnya atau salah satu dari beberapa kondisi, dimaksudkan 
untuk mengejar target ekspor atau untuk meningkatkan kinerja ekspor (export 
performance). Rincian subsidi ekspor terlampir dalam Annex I SCM 
Agreement.162 
Kategori kedua adalah subsidi konten lokal (“local content subsidies”) 
berdasarkan Pasal 3.1(b) dari Peraturan SCM Agreement, yaitu subsidi yang 
																																																								
160 World Trade Organization, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures”, hlm. 230. 
161 Op.cit, World Trade Organization, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures: 
Overview”. Diakses dari https://www.wto.org/english/tratop_e/scm_e/subs_e.htm. 
162 World Trade Organization, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures”, hlm. 231. 
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diberikan apakah semata-mata atau salah satu dari beberapa kondisi, dimaksudkan 
untuk mendahulukan penggunaan barang-barang domestik di atas barang-barang 
impor atau mengharuskan penggunaan barang-barang domestik daripada barang-
barang impor (the use of domestic over imported goods). 163 Kedua kategori 
subsidi ini dilarang (prohibited) karena dapat menyebabkan distorsi perdagangan 
internasional dan mengganggu perdagangan negara anggota lain.164  
Tindakan subsidi ini dapat dilaporkan ke badan penyelesaian sengketa atau 
Dispute Settlement Body (DSB) WTO. Dalam Pasal 4.7 SCM Agreement, apabila 
Panel dan Appellate Body menemukan bahwa subsidi yang diberikan termasuk 
dalam kategori subsidi prohibited, maka anggota WTO yang memberikan subsidi 
tersebut diharuskan untuk segera mencabut aturan subsidinya.165  
4.1.2. Actionable Subsidies (Subsidi yang Dapat Ditindak) 
 Sebagian besar subsidi, seperti subsidi produksi, termasuk dalam kategori 
“dapat ditindak” (actionable). Subsidi yang dapat ditindak (actionable subsidies) 
tidak dilarang. Namun, actionable subsidies merupakan bentuk subsidi yang tidak 
mematuhi SCM Agreement sehingga harus tunduk, baik melalui penyelesaian 
sengketa multilateral atau melalui tindakan balasan jika ditemukan dan terbukti 
menyebabkan dampak buruk (adverse effects) bagi kepentingan anggota lain.166 
 Penilaian untuk subsidi yang dapat ditindak (actionable subsidies) adalah 
berdasarkan fakta-spesifik, dan tidak hanya ditetapkan bahwa subsidi tersebut 
spesifik namun juga harus ditunjukkan bahwa subsidi memberikan keuntungan 
																																																								
163 Ibid, hlm. 231 
164 Op.cit, WTO, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures: Overview”. 
165 World Trade Organization, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures”, hlm. 232. 
166 Op.cit, World Trade Organization, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures: 
Overview”. Diakses dari https://www.wto.org/english/tratop_e/scm_e/subs_e.htm. 
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produksi, penjualan, pemasaran, sehingga membahayakan kepentingan 
perdagangan anggota lain dengan produk yang sama atau sejenis.167 Anggota 
WTO yang mengajukan tuntutan terkait actionable subsidies harus bisa 
menunjukkan bukti adanya dampak buruk dalam perdagangan yang timbul akibat 
subsidi. Bagaimanapun, terdapat kesulitan menganalisis fakta-insentif yang 
mungkin sulit diselidiki dalam beberapa kasus gugatan actionable subsidies.168 
 Ada tiga jenis dampak buruk (adverse effects) berdasarkan Pasal 5 SCM 
Agreement, di antaranya: Pertama, Pasal 5(a), melukai industri dalam negeri 
anggota WTO lainnya (there is injury to a domestic industry); Kedua, Pasal 5(b), 
Pembatalan atau penurunan (nullification or impairment) keuntungan yang 
diterima secara langsung atau tidak langsung kepada anggota WTO lainnya; dan, 
Ketiga, Pasal 5(c), Prasangka serius (serious prejudice) terhadap kepentingan 
anggota WTO lainnya akibat subsidi, misalnya penggantian ekspor (export 
displacement) di pasar anggota pemberi subsidi atau di pasar negara ketiga.169  
Penjelasan terkait bentuk-bentuk prasangka serius (serious prejudice) yang 
dimaksudkan dalam Pasal 5(c) sebelumnya, dijelaskan lebih lanjut dalam Pasal 6 
dari Peraturan SCM Agreement WTO. Berdasarkan Pasal 6.3 SCM Agreement, 
subsidi dinyatakan menimbulkan serious prejudice yang dimaksudkan dalam 
pengertian Pasal 5(c) apabila: Pasal 6.3(a), Efek dari subsidi tersebut adalah 
menggantikan (displace) atau menghalangi (impede) impor produk sejenis dari 
anggota lain di pasar anggota subsidi; Pasal 6.3(b), Efek dari subsidi tersebut 
																																																								
167 Loc.cit, My Course Series, “Detailed Presentation of Subsidies and Countervailing Measures 
in the WTO”. WTO E-Learning Copyright, hlm. 17-18. 
168Loc.cit, WTO website, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures: Overview”. 
169 Loc.cit, WTO, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures”, hlm. 233-234. 
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adalah menggantikan (displace) atau menghalangi (impede) ekspor produk sejenis 
dari anggota lain di pasar negara ketiga; dan Pasal 6.3(c), Efek dari subsidi 
tersebut adalah menyebabkan harga dari produk bersubsidi yang jauh lebih rendah 
dibandingkan dengan harga produk sejenis dari anggota lain di pasar yang sama, 
atau penekanan harga yang signifikan (significant price suppression), depresi 
harga, atau bahkan kehilangan penjualan (lost sales) yang dialami oleh anggota 
lain akibat dari produk bersubsidi di pasar yang sama; dan Pasal 6.3(d), 
Peningkatan pangsa pasar dunia dalam produk primer atau komoditas bersubsidi 
dibandingkan dengan tiga tahun sebelum periode subsidi diberikan.170 
 Berdasarkan Pasal 7.8 dari SCM Agreement WTO, apabila Panel dan 
Appellate Body telah menentukan hasil penyelidikan dan menyimpulkan bahwa 
subsidi yang diberikan oleh salah satu anggota mengakibatkan dampak buruk 
(adverse effects) bagi kepentingan anggota lain berdasarkan Pasal 5 SCM 
Agreement, maka anggota yang memberikan atau mempertahankan subsidi 
actionable tersebut harus mengambil tindakan untuk menghapus dampak buruk 
yang ditimbulkannya atau mencabut subsidi-subsidi actionable tersebut171. 
4.1.3. Non-Actionable Subsidies (Subsidi yang Diperbolehkan) 
Subsidi yang diperbolehkan (non-actionable subsidies) adalah jenis 
subsidi yang sifatnya non-spesifik, seperti subsidi untuk daerah miskin dan 
terbelakang, atau untuk proses adaptasi terhadap peraturan mengenai lingkungan 
atau hukum baru. Subsidi jenis ini tidak dapat digugat kepada DSB WTO. 172 
																																																								
170 Ibid, hlm. 234. 
171 Op.cit, WTO, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures”, hlm. 236. 
172  Database Kebijakan Perdagangan Dirjen Multilateral Kemenlu, “Subsidi dan Tindakan 
Imbalan”. Diakses dari http://dkp.kemlu.go.id/pages/view/Daftar_Istilah, pada 29 April 2017. 
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4.2. Gambaran Umum Subsidi Prohibited dan Actionables Boeing LCA    
  Berdasarkan hasil penyelidikan Panel yang dirilis dalam laporan Panel 
pada tanggal 31 Maret 2011 dan dikuatkan dalam laporan Appellate Body yang 
dirilis pada tanggal 12 Maret 2012, ditemukan bahwa terdapat lima bentuk subsidi 
spesifik (specific subsidies) pemerintah Amerika Serikat untuk Boeing LCA.173  
  Subsidi-subsidi spesifik Boeing LCA atau subsidi yang dipermasalahkan 
dalam sengketa ini, diberikan oleh pemerintah federal Amerika Serikat, badan 
pemerintah federal yaitu NASA, pemerintah negara bagian Washington dan 
pemerintah kota Everett, pemerintah kota Wichita (Kansas), serta pemerintah 
negara bagian Illinois dan kota Chicago. Total subsidi spesifik yang diberikan 
untuk Boeing LCA adalah sebesar $5,3 miliar antara tahun 1989 hingga 2006. 174 
Tidak semua subsidi spesifik Boeing LCA tersebut diberikan sejak tahun 1989.  
  Berdasarkan SCM Agreement, apabila suatu subsidi dinyatakan spesifik 
berdasarkan Pasal 1 dan 2, maka subsidi tersebut belum tentu prohibited ataupun 
actionable. Namun, apabila subsidi dinyatakan prohibited berdasarkan Pasal 3, 
maka subsidi tersebut juga spesifik.175 Demikian pula apabila subsidi dinyatakan 
actionable berdasarkan Pasal 5 dan 6, maka subsidi tersebut juga spesifik.176 
Namun demikian, hanya ada dua kategori subsidi yang harus tunduk dan patuh 
terhadap peraturan, yaitu apabila subsidi dinyatakan prohibited atau actionable.177 
																																																								
173 World Trade Organization, 2012. “United States-Measures Affecting Trade in Large Civil 
Aircraft (2nd Compaint)”Report of the Appellate Body, WR/DS353/AB/R, hlm. 197. 
174 Ibid, hlm. 197. 
175 World Trade Organization, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures”, hlm. 230. 
176 Loc.cit, My Course Series, “Detailed Presentation of SCM Agreementin the WTO”. WTO E-
Learning Copyright, hlm. 17-18. 
177 Loc.cit, WTO website, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures: Overview”. 
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  Dari lima bentuk subsidi spesifik Amerika Serikat untuk Boeing LCA, 
Panel dan Appellate Body menemukan dan menyimpulkan bahwa terdapat satu 
bentuk subsidi spesifik Boeing LCA, yang merupakan “prohibited” yaitu subsidi 
FSC/ETI dan amandemennya AJCA, serta empat bentuk subsidi spesifik Boeing 
LCA yang merupakan “actionable” yaitu UU subsidi FSC,ETI,AJCA, subsidi 
R&D NASA, subsidi B&O negara bagian Washington, serta subsidi pajak melalui 
IRBs Wichita. Sedangkan, satu bentuk subsidi spesifik lainnya, yaitu subsidi 
pemerintah negara bagian Illinois dan kota Chicago meskipun dinyatakan WTO 
sebagai subsidi spesifik namun bukan termasuk prohibited ataupun actionable.178 
4.2.1.  Deskripsi Bentuk Subsidi Prohibited Boeing LCA Amerika Serikat  
  Berdasarkan penyelidikan yang dilakukan Panel dan dikuatkan Appellate 
Body DS353, disimpulkan bahwa terdapat satu bentuk subsidi Boeing LCA yang 
merupakan “prohibited”, yaitu subsidi berupa pembebasan pajak ekspor dalam 
undang-undang FSC, ETI dan penggantinya yaitu AJCA. Berikut deskripsinya: 
4.2.1.1 Subsidi Pembebasan Pajak Ekspor dalam UU FSC, ETI dan AJCA 
  Pemerintah federal Amerika Serikat memberikan subsidi untuk Boeing 
LCA melalui sistem pajak federal berupa pembebasan pajak perdagangan ekspor 
dalam undang-undang federal berikut ini: (a) Sections 921-927 of the US Internal 
Revenue Code, yang menetapkan aturan subsidi pajak khusus untuk FSC; (b) FSC 
Repeal and Extraterritorial Income Exclusion Act of 2000, Pub. L. No. 106-519; 
dan (c) American Jobs Creation Act of 2004, Pub. L. No. 108-357. 179  
																																																								
178 Loc.cit, World Trade Organization website, “DS353 : United States – Measures Affecting Trade 
in Large Civil Aircraft”. https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/cases_e/ds353_e.htm. 
179 World Trade Organization, 2011. “United States-Measures Affecting Trade in Large Civil 
Aircraft (2nd Compaint)”, Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 570. 
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  Singkatnya, Sections 921-927 of the US Internal Revenue Code 
menetapkan aturan subsidi berupa pembebasan pajak untuk FSC atas “pendapatan 
perdagangan luar negeri” atau “penerimaan kotor perdagangan luar negeri” yang 
dihasilkan dari transaksi yang melibatkan penjualan atau penyewaan “properti 
ekspor”. Foreign Sales Corporation (FSC) merupakan perusahaan yang dibuat 
dan berasal dari Amerika Serikat namun memiliki kantor atau cabang yang 
beroperasi di luar wilayah pabean Amerika Serikat. Sedangkan, properti ekspor 
adalah properti yang diproduksi, dikembangkan, atau dirakit di Amerika Serikat, 
namun dijual, disewa, atau untuk digunakan di luar Amerika Serikat.180 Sections 
921-927 dipublikasikan dalam United States Code, 1994 Edition, Title 26 - US 
Internal Revenue Code,181 dan merupakan bagian dari Title VIII: FSCs dalam 
Deficit Reduction Act of 1984 disahkan presiden Reagan pada 18 Juli 1984.182  
  Panel dan Appellate Body dalam kasus sebelum subsidi Boeing LCA yaitu 
US-FSC menyimpulkan bahwa Sections 921-927 FSC merupakan subsidi ekspor 
yang dilarang berdasarkan Pasal 3.1(a) SCM Agreement.183 Kemudian, sebagai 
tanggapan atas hasil temuan tersebut, pada 15 November 2000, presiden Clinton 
mengesahkan FSC Repeal and Extraterritorial Income Exclusion Act of 2000.184 
																																																								






181 Justia US Law, 1994. “1994 US Code Title 26 – Internal Revenue Code”. Diakses dari 
https://law.justia.com/codes/us/1994/title26/chap1/subchapn/partiii/subpartc/sec921, 10 Juli 2018. 
182 Loc.cit, United States Congress website, “H.R.4170 – Deficit Reduction Act of 1984”. Diakses 
dari https://www.congress.gov/bill/98th-congress/house-bill/4170, pada 1 Februari 2017. 
183 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 589. 
184 United States Congress website, “H.R.4986-FSC Repeal and Extraterritorial Income Exclusion 
Act of 2000”. https://www.congress.gov/bill/106th-congress/house-bill/4986, 6 Mei 2017. 
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  ETI Act of 2000 merupakan undang-undang yang menggantikan FSC Act 
sebelumnya yang juga sama-sama berisi aturan subsidi berupa pembebasan pajak 
perdagangan ekspor untuk FSC.185 Akan tetapi, dalam ETI Act, memberikan 
definisi “Extraterritorial Income” sebagai pendapatan kotor wajib pajak dari 
“penerimaan kotor perdagangan luar negeri” yang dihasilkan dari FSC atau 
perusahaan eskportir dari hasil penjualan, sewa, dan disposisi lain dari properti 
perdagangan yang digunakan di luar Amerika Serikat atau ekspor.186 Dalam FSC 
dan ETI Act, perusahaan FSC menerima pembebasan pajak penuh 100%, dengan 
tarif pajak yang seharusnya dibayarkan adalah 15-30% dari pendapatan ekspor.187 
  Compliance Panel dan Appellate Body 21.5 dalam kasus sebelumnya yaitu 
US-FSC pada 30 Agustus 2002 juga menyimpulkan bahwa UU ETI merupakan 
prohibited berdasarkan Pasal 3.1(a) SCM Agreement.188 Sebagai tanggapan atas 
temuan Compliance Panel tersebut, UU ETI dicabut dan pada 22 Oktober 2004 
presiden George W. Bush mengesahkan American Jobs Creation Act of 2004.189  
AJCA Act of 2004 merupakan undang-undang yang menggantikan undang-
undang ETI Act of 2000 sebelumnya, yang juga sama-sama berisi aturan subsidi 
berupa pembebasan pajak perdagangan ekspor untuk FSC atau eksportir.190  
“Section 101: Provides transitional relief for taxpayers subject to the 
repeal by allowing a tax exclusion for extraterritorial income of 80 
percent in 2005 and 60 percent in 2006.” -(AJCA Act of 2004). 191 
																																																								
185 Op.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 589. 
186 Op.cit, United States Congress website, “H.R.4986-FSC Repeal and Extraterritorial Income 
Exclusion Act of 2000”. 
187 Loc.cit, David L. Brumbaugh, 2002. “Export Tax Benefits and the WTO: Foreign Sales 
Corporations and the Extraterritorial Replacement Provisions”. CRS Report for Congress, hlm. 4.   
188 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 589. 
189 United States Congress website, “H.R.4520 – American Jobs Creation Act of 2004.” Diakses 
dari https://www.congress.gov/bill/108th-congress/house-bill/4520, pada 5 Desember 2018. 
190 Op.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 590. 
191 Op.cit, United States Congress website, “H.R.4520 – American Jobs Creation Act of 2004.” 
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  Section 101 di atas menunjukkan bahwa AJCA Act of 2004 tetap berisikan 
aturan subsidi yang memberikan pembebasan pajak ekspor untuk perusahaan FSC 
sebanyak 80% pada tahun 2005 dan 60% tahun 2006. 192  Yang berarti, 
pembebasan pajak FSC tetap diberikan oleh Amerika Serikat meskipun 
prosentasenya tidak 100% atau dikurangi. Sehingga, Compliance Panel dan 
Appellate Body 21.5 kedua dalam kasus sebelumnya yaitu US-FSC juga tetap 
menyimpulkan bahwa AJCA merupakan prohibited.193  
  Selain dinyatakan prohibited pada kasus sebelum Boeing terlapor di WTO 
yaitu US – FSC serta dalam kasus subsidi Boeing itu sendiri, UU FSC, ETI, dan 
AJCA juga dinyatakan oleh Panel sebagai prohibited export subsidy berdasarkan 
Pasal 3.1(a) dan 3.2 SCM Agreement. 194 Perbedaannya, dalam kasus Boeing 
difokuskan pada subsidi yang hanya diterima Boeing LCA, sedangkan pada kasus 
US-FSC difokuskan pada UU FSC, ETI, dan AJCA secara keseluruhan.  
Tabel 4.1. Penerima Pembebasan Pajak FSC/ETI Terbanyak Tahun 2000 (Juta Dolar)195 
Sumber : Congressional Record Government of United States of America, 2000. 
  Tabel di atas menunjukkan bahwa perusahaan eksportir atau FSC yang 
menerima subsidi pembebasan pajak FSC terbanyak kedua adalah Boeing 
Company. Sehingga, UU FSC ini memang tidak hanya diberikan untuk Boeing 
																																																								
192 World Trade Organization, 2006. Report of the Panel, WT/DS108/RW/2, hlm. 23-25, dan 28.  
193 World Trade Organization, 2006. Report of the Appellate Body, WT/DS108/AB/RW2, hlm. 29. 
194 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 592. 
195 Loc.cit, Congressional Record, 2000. “FSC Repeal and Extra-Territorial Income Exclusion Act 
of 2000”. Diakses dari https://www.congress.gov/congressional-record/2000/9/20/extensions-of-
remarks-section/article/E1535-1, pada 15 Februari 2017. 
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saja. Berikut ini adalah nominal subsidi pembebasan pajak FSC hasil perdagangan 
ekspor yang diterima Boeing LCA tahun 1989-2006 berdasarkan data dari Uni 
Eropa yang diadopsi Panel dan Appellate Body dalam kasus subsidi Boeing LCA: 
Tabel 4.2. Nominal Subsidi UU FSC, ETI, AJCA Boeing LCA Tahun 1989 - 2006196 
Tahun        Subsidi  Tahun Subsidi  Tahun Subsidi 
1989      $58 juta 1995 $74 juta 2001 $197 juta 
1990      $96 juta 1996 $95 juta 2002 $179 juta 
1991      $77 juta 1997 $68 juta 2003 $107 juta 
1992      $94 juta 1998 $115 juta 2004 $153 juta 
1993      $64 juta 1999 $206 juta 2005 $142 juta 
1994      $68 juta 2000 $266 juta 2006 $140 juta 
Total Pembebasan Pajak Ekspor untuk Boeing Tahun 1989-2006 = $2,2 Miliar 
Sumber: Laporan Appellate Body WTO: DS353, WT/DS353/ABR dan Olahan penulis, 2017. 
  Berdasarkan tabel di atas, dapat diketahui bahwa nominal subsidi Boeing 
LCA dalam UU FSC, ETI, dan AJCA tahun 1989 hingga 2006 adalah sebesar 2,2 
miliar, dengan rincian: sebesar $1,281 miliar diterima Boeing LCA tahun 1989 
hingga 2000 ketika UU FSC diberlakukan atau sebelum UU ETI disahkan pada 
15 November 2000; sebesar $636 juta tahun 2001 hingga 2004 ketika UU ETI 
diberlakukan atau sebelum UU AJCA disahkan pada 22 Oktober 2004; dan 
sebesar $282 juta ketika UU AJCA diberlakukan pada tahun 2005 dan 2006. 197 	
  Panel WTO hanya dapat menyelidiki nominal subsidi dalam UU FSC, 
ETI, dan AJCA untuk Boeing LCA hingga tahun 2006 saja.198 Sebab, bukti yang 
dikumpulkan Uni Eropa terkait nominal subsidi FSC untuk Boeing LCA hanya 
sampai 2006,199 mengingat pengajuan tertulis pertama Uni Eropa dikumpulkan 
pada 22 Maret 2007 dan pengajuan tertulis kedua pada 19 November 2007.200  
																																																								
196 Loc.cit, World Trade Organization, 2012. Appellate Body Report, WT/DS353/ABR, hlm. 197. 
197 Ibid, hlm. 187. 
198 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 581. 
199 Ibid, hlm. 569. 
200 European Trade Commission, “WT/DS353-Measures Affecting Trade in Large Civil Aircraft”. 
Diakses dari http://trade.ec.europa.eu/wtodispute/show.cfm?id=354&code=1#_eu-submissions, 
pada 2 November 2017. 
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4.2.2.  Deksripsi Bentuk Subsidi Actionables Boeing LCA Amerika Serikat 
  Panel dan Appellate Body menyimpulkan bahwa terdapat empat bentuk 
“actionable” subsidi Boeing LCA yang menyebabkan prasangka serius bagi 
kepentingan Uni Eropa berdasarkan Pasal 5(c), 6.3(b), dan (c) SCM Agreement, di 
antaranya: subsidi R&D NASA, subsidi FSC/ETI dan AJCA, subsidi B&O negara 
bagian Washington dan kota Everett, serta subsidi skema IRBs Wichita.201  
  Berdasarkan hasil penyelidikan dalam laporan Panel dan Appellate Body 
DS353, disimpulkan bahwa subsidi FSC, ETI dan AJCA selain merupakan 
subsidi prohibited juga merupakan subsidi actionable. Karena deskripsi terkait 
subsidi dalam UU FSC/ETI/AJCA telah dipaparkan sebelumnya, maka penulis 
akan memaparkan deskripsi tiga bentuk subsidi actionable Boeing LCA lainnya: 
4.2.2.1 Subsdi R&D NASA untuk Pengembangan Teknologi Boeing 787 
  Subsidi R&D NASA yang dipermasalahkan dalam sengketa ini diberikan 
dalam bentuk “pembiayaan” serta “akses gratis terkait fasilitas, peralatan, dan 
karyawan NASA” yang disediakan NASA untuk Boeing LCA melalui kontrak 
dalam delapan Program R&D NASA di antaranya: Program ACT; Program HSR; 
Program AST; Program R&T Base; Program HPCC; Program AS; Program QAT; 
dan Program VS.202 Dalam artian, NASA memberikan subsidi R&D untuk Boeing 
LCA melalui kontrak dalam delapan program R&D di atas. Sehingga, apa yang 
diberikan NASA untuk Boeing LCA adalah subsidi berupa hibah (grants) dalam 
Program R&D untuk membiayai pengembangan Boeing terkait teknologi LCA.203 
																																																								
201 Loc.cit, WTO website, “DS353 : US – Measures Affecting Trade in Large Civil Aircraft”.  
202 Op.cit, World Trade Organization, 2012. Appellate Body Report, WT/DS353/ABR, hlm. 178. 
203 Ibid, hlm. 178. 
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  Panel dan Appellate Body WTO mencatat delapan Program R&D NASA 
yang dipermasalahkan dalam sengketa ini sebagai instrumen “bantuan” atau 
“subsidi” untuk Boeing LCA, yang pemberiannya berdasarkan kewenangan 
NASA di bawah undang-undang National Aeronautics and Space Act of 1958”,204 
yang ditandatangani Presiden Dwight D. Eisenhower dan disahkan sebagai hukum 
publik pada 29 Juli 1958.205 Sejak awal dibentuk melalui pengesahan undang-
undang tersebut pada 29 Juli 1958, NASA diberikan kewenangan atau kekuasaan 
penuh untuk dapat berkoordinasi dengan banyak lembaga di Amerika Serikat.206  
  Dalam artian, NASA memiliki kewenangan atau otoritas penuh untuk 
menjalankan Program kerja tanpa mendapat persetujuan dari Kongres. Sebab, 
sejak disahkannya NASA Act of 1958 atau sejak NASA dibentuk, program kerja 
NASA menjadi tanggung jawab penuh NASA, kecuali program kerja yang terkait 
dengan pengembangan sistem persenjataan dan operasi militer atau pertahanan 
akan menjadi tanggung jawab dan diarahkan oleh Departemen Pertahanan dan 
dengan arahan dari Presiden Amerika Serikat. Selain itu, tiap setengah tahun 
sekali, pimpinan tertinggi NASA juga harus menyerahkan kepada Presiden untuk 
selanjutnya dikirim kepada Kongres terkait laporan kegiatan dan pencapaian 
Programnya namun bukan terkait rencana Program yang akan dijalankan.207  
  Salah satu tujuan disahkannya NASA Space Act of 1958 tersebut adalah 
agar NASA memiliki wewenang atau otoritas penuh untuk dapat memasuki dan 
																																																								
204 Ibid, hlm. 179. 
205 National Aeronautics and Space Administration (NASA), 1958. “National Aeronautics and 
Space Act of 1958”. Diakses dari https://history.nasa.gov/spaceact.html, pada 28 Juni 2018. 
206 National Aeronautics and Space Administration (NASA), “The Birth of NASA”. Diakses dari 
https://www.nasa.gov/exploration/whyweexplore/Why_We_29.html, pada 28 Juni 2018. 
207 Op.cit, NASA website, 1958. “National Aeronautics and Space Act of 1958”. 
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melakukan atau memberikan kontrak, sewa, perjanjian kerja sama, program, atau 
transaksi lain yang mungkin diperlukan dalam memenuhi berbagai program kerja 
NASA, dengan melibatkan agensi atau badan pemerintah federal, negara bagian, 
daerah, badan kepemilikan lainnya, subdivisi politik apa pun daripadanya, atau 
dengan siapa pun, seperti firma, asosiasi, perusahaan atau korporasi, atau lembaga 
pendidikan di Amerika Serikat dalam mewujudkan pelaksanaan program kerja 
NASA. 208  Oleh karena itu, Panel dan Appellate Body WTO mengacu pada 
“National Aeronautics and Space Act of 1958” tersebut sebagai dasar hukum 
pemberian subsidi dalam bentuk Program R&D NASA untuk Boeing LCA.209   
   Subsidi R&D berupa hibah penelitian dan pengembangan teknologi untuk 
Boeing LCA di bawah Program R&D NASA, dimulai sejak 1989 dan awal 2000 
an.210 Pertama, Advanced Composites Technology (Program ACT) dimulai pada 
1989 untuk mengembangkan teknologi sayap dan badan pesawat berbahan 
komposit.211 Kedua, High Speed Research (Program HSR) dimulai pada 1990 
untuk mengembangkan teknologi pesawat berkecepatan tinggi yang ramah 
lingkungan.212 Ketiga, Advanced Subsonic Technology (Program AST) dimulai 
pada 1996 dan merupakan lanjutan dari Program ACT untuk mengembangkan 
teknologi elemen komposit untuk mengurangi berat pesawat sebesar 30-50%.213 
Keempat, Research and Technology Base (Program R&T Base) dimulai pada 
1996 dan juga lanjutan Program ACT, untuk mengembangkan teknologi struktur 
																																																								
208 Ibid. 
209 Loc.cit, World Trade Organization, 2012. Appellate Body Report, WT/DS353/ABR, hlm. 179. 
210 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 682. 
211 Ibid, hlm. 672. 
212 Ibid, hlm. 677. 
213 Ibid, hlm. 674. 
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komposit dan aerodinamika pesawat.214 Kelima, High Performance Computing 
and Communications (Program HPCC) dimulai pada 1992 untuk 
mengembangkan teknologi komputasi dan komunikasi pesawat berkecepatan 
tinggi.215 Keenam, Aviation Safety (Program AS) dimulai pada, mengembangkan 
teknologi keamanan untuk mengurangi tingkat kecelakaan penerbangan dan 
memajukan keamanan pesawat.216 Ketujuh, Quiet Aircraft Technology (Program 
QAT) dimulai pada 2001, untuk megembangkan teknologi elemen pengurangan 
kebisingan pesawat Boeing. Kemudian yang terakhir yaitu kedelapan, Vehicle 
Systems (Program VS) dimulai pada 2003, untuk mengembangkan teknologi 
terobosan untuk mempertahankan superioritas pesawat sipil Boeing.217 
  Panel WTO mencatat bahwa enam Program pertama R&D NASA yaitu 
Program ACT, HSR, AST, R&T Base, HPCC, dan AS, tidak ditujukan secara 
langsung dalam konteks pengembangan pesawat Boeing LCA tertentu, melainkan 
untuk meningkatkan kemampuan Boeing dalam mengembangkan teknologi untuk 
tujuan komersial. 218  Teknologi untuk tujuan komersial yang pada awalnya 
dikembangkan melalui enam Program pertama R&D NASA tersebut hendak 
diterapkan untuk produk selain LCA yaitu Boeing Sonic Cruiser atau produk 
pesawat jet berkecepatan tinggi yang mulai dikonsep Boeing sejak tahun 1990.219 
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  Akan tetapi, konsep produk Boeing Sonic Cruiser atau produk pesawat jet 
berkecepatan tinggi tersebut tidak jadi dikembangkan, dan Boeing menggantinya 
dengan konsep produk pesawat LCA Boeing 7E7/787 pada Desember 2002.220 
  Sehingga, Panel WTO dalam kasus subsidi Boeing LCA menekankan 
bahwa delapan Program subsidi R&D NASA yang dipermasalahkan dalam 
sengketa adalah yang memberikan keunggulan kompetitif terkait pengembangan 
Boeing 787. 221  Appellate Body WTO juga menguatkan hasil temuan Panel 
tersebut bahwa delapan Program subsidi R&D NASA berkontribusi dalam 
praktiknya dan secara substansial untuk pengembangan teknologi Boeing 787 
yang mulai dipromosikan pada tahun 2004,222 tepatnya pada tanggal 26 April 
2004.223  
  Panel WTO membenarkan bahwa delapan Program subsidi R&D NASA 
ini dipermasalahkan, sebab terdapat bukti melalui pernyataan-pernyataan NASA 
yang secara konsisten dan terus menerus menyatakan bahwa tujuan dan motivasi 
pembentukan delapan Program R&D NASA tersebut untuk mempromosikan daya 
saing industri pesawat terbang Amerika Serikat melalui pengembangan teknologi 
yang mengarah pada produk pesawat terbang canggih dan berbiaya rendah.224 
  Pernyataan NASA untuk pertama kalinya terkait Program R&D yang telah 
ada yaitu enam Program pertama R&D agar dialihkan atau diterapkan untuk 
																																																																																																																																																							
KHVUlBJcQ6AEwCXoECAQQAQ#v=onepage&q=The%20Sonic%20Cruiser%20concept%20de
veloped%20from%20studies%20that%20began%20in%20the%201990s&f=false, 3 Mei 2017. 
220 Loc.cit, The Seattle Times, 2009. “Building the 787 Dreamliner: A Timeline”. Diakses dari 
http://old.seattletimes.com/html/boeingaerospace/2010509566_787timeline15.html,  10 Juni 2018. 
221 Op.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 691.  
222 Loc.cit, World Trade Organization, 2012. Appellate Body Report, WT/DS353/ABR, hlm. 572. 
223Loc.cit, Boeing Company, 2004. “Boeing Launches 7E7 Dreamliner”.  
224 Op.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 671. 
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produk Boeing LCA tertentu dan bukan untuk produk Boeing Sonic Cruiser, 
diketahui dari pernyataan Administrator NASA atau pimpinan tertinggi NASA, 
yaitu Daniel Goldin pada 24 April 2001. Pernyataan Administrator NASA ini 
menjadi cikal bakal diterapkannya teknologi canggih yang dikembangkan melalui 
delapan Program R&D NASA untuk produk Boeing LCA tertentu. 225 
  Pernyataan pimpinan tertinggi NASA tersebut kemudian direalisasikan 
dalam Program R&D ketujuh yaitu Quiet Aircraft Technology (QAT) yang 
diluncurkan melalui workshop pada 30 Oktober 2001.226 Pembentukan Program 
QAT juga difokuskan untuk pengembangan produk Boeing LCA tertentu.   
  Tidak lama kemudian, Pada 19 Desember 2002, Boeing Commercial 
Airplanes mengumumkan akan memfokuskan untuk mengembangkan konsep 
produk komersial terbarunya yaitu pesawat sipil LCA supersefisien atau Boeing 
7E7.227 Tidak lama setelah Boeing mengumumkan akan mengembangkan Boeing 
7E7/787, NASA kemudian meluncurkan lagi Program R&D yang kedelapan yaitu 
Vehicle System Program atau Program VS NASA pada 1 Januari 2003.228 
  Panel mengadopsi argumen Uni Eropa bahwa Program QAT yang dimulai 
pada 2001 dan Program VS yang dimulai pada 2003 tersebut melengkapi enam 
Program R&D NASA sebelumnya yaitu Program ACT, Program HSR, Program 
AST, Program R&T Base, Program HPCC dan Program AS yang dimulai sejak 
																																																								
225 Op.cit, World Trade Organization. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 446-447. 
226 Loc.cit, NASA, 2001. “High-Speed Jet Noise Reduction NASA Perspective”. Diakses dari 
https://ntrs.nasa.gov/archive/nasa/casi.ntrs.nasa.gov/20020024448.pdf, 6 Juni 2017.     
227 Boeing Frontiers, 2004. “How the Boeing 7E7 Dreamliner Provides Gains for All Associated 
Parties”. https://www.boeing.com/news/frontiers/archive/2004/july/cover1.html, 3 Mei 2017. 
228 Loc.cit, National Aeronautics and Space Administration (NASA), 2003. “Aerosciences, Aero-
Propulsion and Flight Mechanics Technology Development for NASA’s Next Generation Launch 
Technology Program”. https://ntrs.nasa.gov/search.jsp?R=20040040305, 8 Mei 2017. 
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1989 dan tahun 2000, untuk dikembangkan menjadi enam fitur teknologi canggih 
dan inovatif  dengan empat keunggulan yang diterapkan pada Boeing 787.229  
Bagan 4.1. Pengembangan Delapan Program R&D NASA menjadi Enam Fitur Teknologi 
Canggih dengan Empat Keunggulan yang Mulai Diterapkan pada Boeing 787 Tahun 2006230 
 
Sumber: Report Panel WTO DS353, situs website NASA, dan Olahan Penulis, 2018. 
 
  Bagan di atas merupakan bagan yang diolah Penulis berdasarkan sumber 
utama Laporan Panel DS353 WTO dan sumber pendukung situs website NASA. 
Data dalam laporan Panel DS353 WTO pada bagan di atas berasal dari bukti 
faktual yang disampaikan Uni Eropa kepada Panel dalam proses persidangan dan 
kemudian diadopsi oleh Panel, sebab telah sesuai dan mengacu pada fakta yang 
sebenarnya terkait dengan delapan Program R&D NASA yang dikembangkan 
menjadi enam fitur teknologi canggih dan inovatif dengan empat keunggulan 
yang mulai diterapkan untuk Boeing 787 di tahun 2006.231 Berikut penjelasannya: 
   Pertama, teknologi composites yang dikembangkan dalam Program ACT, 
Program AST, dan Program R&T Base NASA. 232  Bahan komposit yang 
diterapkan pada Boeing 787 adalah komposit matriks polimer yaitu serat karbon 
																																																								
229 Loc.cit,World Trade Organization. Report of the Panel DS353,WT/DS353/R, hlm. 740-756 
230 Loc.cit,World Trade Organization. Report of the Panel DS353,WT/DS353/R,hlm. 729-756. 
231 Ibid, hlm. 729.  
232 Ibid, hlm. 740. 
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yang diperkuat plastik. Lebih dari 50% struktur Boeing 787 terbuat dari bahan 
komposit, sehingga Boeing 787 menjadi 40.000 pon lebih ringan dari seharusnya. 
Penurunan berat tersebut membantu meningkatkan efisiensi bahan bakar Boeing 
787 sekitar 20-25% (lower fuel costs) dan efektif mengurangi emisi karbon 
dioksida (eco-friendly).233 Tidak hanya itu, bahan komposit juga menjadikan 
Boeing 787 memiliki tekanan kabin yang lebih rendah dan kelembaban yang lebih 
tinggi, sehingga membuat penerbangan yang lama atau jarah jauh menjadi lebih 
menyenangkan dan nyaman bagi penumpang (enhanced passenger comfort).234 
  Kedua, teknologi more-electric architecture, yang dikembangkan dalam 
Program AST NASA.235 Teknologi ini dirancang untuk mengantikan sistem 
pneumatik menjadi sistem listrik untuk menggerakkan mesin, kontrol 
penerbangan, dan sistem pendingin udara. Sistem pneumatik bersifat kompleks, 
dan memerlukan pemeriksaan pemeliharaan yang lebih sering. Yang berarti biaya 
pemeliharaan menggunakan sistem listrik lebih rendah (lower maintenance costs). 
Dengan mengganti sistem pneumatik menjadi generator listrik sebagai sumber 
energi, hingga 35% lebih sedikit daya diekstrak dari mesin, sehingga menurunkan 
konsumsi bahan bakar Boeing 787. 236  Selain itu, desain Boeing 787 yang 
menggunakan sistem listrik/elektrik ini lebih ramah lingkungan (eco-friendly).237 
																																																								
233 National Aeronautics and Space Administration (NASA), “Advanced Composites ‘Coming of 
Age’ in Aviation with Help from NASA”. Diakses dari https://www.nasa.gov/larc/advanced-
composites-coming-of-age-in-aviation-with-help-from-nasa, pada 17 Juni 2017.  
234  Aviation Pros, “Boeing’s 787 Dreamliner Engineered for Comfort:…”. Diakses dari 
https://www.aviationpros.com/news/10386141/boeings-787-dreamliner-engineered-for-comfort-
boeings-787-uses-modern-technology-in-ways-that-passengers-can-feel, pada 18 Juni 2018.   
235 Loc.cit,World Trade Organization. 2011. Report of the Panel DS353,WT/DS353/R, hlm. 746.  
236 Ibid, hlm. 733-734. 
237 Isaac Faust, Zac Haverfield, Keaton Joosten, “Eco-Friendly: The Boeing 787”. Diakses dari 
https://cpb-us-w2.wpmucdn.com/u.osu.edu/dist/1/16787/files/2015/12/Boeing-787-Dreamliner-3-
1t2iy6q.pdf, pada 20 Juni 2018. 
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  Ketiga, teknologi open systems architecture, yang dikembangkan dalam 
Program VS.238 Dalam pesawat sipil pada umumnya, perangkat lunak dijalankan 
pada perangkat keras dengan sistem komputasi terpisah, sehingga sistem radio 
dan display di dek penerbangan atau di kabin penumpang tidak dapat di upgrade 
dengan mudah. Dengan arsitektur sistem terbuka, menjadikan semua fungsi 
perangkat lunak B787 dapat dengan mudah ditingkatkan atau di upgrade versinya 
dari waktu ke waktu, sehingga meningkatkan kenyamanan penumpang. 239 
  Keempat, teknologi aerodynamics&structural design, yang dikembangkan 
dalam Program HPCC, Program AST, Program HSR, dan Program R&T Base.240 
Teknologi ini dikembangkan agar dapat mengoptimalkan aerodinamika sayap dan 
desain struktural Boeing 787, sehingga dapat menghemat biaya pemeliharaan.241 
  Kelima, teknologi noise reduction, yang dikembangkan dalam Program 
AST, QAT dan VS.242 Teknologi ini berfungsi untuk menghaluskan pencampuran 
dan mengurangi turbulensi dari mesin akibat bercampurnya udara panas dari inti 
mesin dan udara dingin dari kipas mesin, dan menjadikan Boeing 787 sebagai 
pesawat paling modern yang memiliki teknologi pengurangan kebisingan.243 
Sehingga, meningkatkan kenyamanan penumpang selama perjalanan sebab mesin 
dari pesawat Boeing 787 tidak berisik. Tanpa pengembangan teknologi R&D 
NASA ini, Boeing 787 tidak akan menjadi pesawat yang tenang (quiet).244 
																																																								
238 Op.cit,World Trade Organization. 2011. Report of the Panel DS353,WT/DS353/R, hlm. 748.   
239 Ibid, hlm. 734.  
240 Ibid, hlm. 750. 
241 Ibid, hlm. 734, hlm. 751.  
242 Ibid, hlm. 753.  
243 National Aeronautics and Space Administration , “NASA Helps Create a More Silent Night”. 
https://www.nasa.gov/topics/aeronautics/features/bridges_chevron_events.html, 20 Juni 2017.    
244 Op.cit,World Trade Organization. 2011. Report of the Panel DS353,WT/DS353/R, hlm. 737. 
 75 
  Keenam, teknologi health management yang dikembangkan dalam 
Program R&T Base dan Program AS NASA.245 Teknologi ini mengacu pada 
sistem pemantauan kesehatan atau kondisi dari bagian Boeing 787 termasuk 
sistem dan struktur pesawat Boeing 787 tertentu, sehingga biaya pemeliharaan 
yang dikeluarkan oleh operator penerbangan atau pembeli akan lebih rendah.246 
“Finds that the Panel did not err by finding, in paragraph 7.1773 of the 
Panel Report, that “the aeronautics R&D subsidies contributed in a 
genuine and substantial way to Boeing’s development of technologies for 
the 787” in 2004.”247 
 
  Appellate Body WTO pada tanggal 12 Maret 2012 menguatkan hasil 
temuan Panel WTO pada 31 Maret 2011 bahwa delapan Program subsidi R&D 
NASA tersebut berkontribusi dalam praktiknya dan secara substansial untuk 
pengembangan teknologi canggih Boeing 787 yang mulai dipromosikan atau 
dapat dipesan oleh pembeli tahun 2004,248 tepatnya pada tanggal 26 April 2004.249 
  Meskipun Boeing 787 telah dipromosikan tepatnya pada 26 April 2004, 
namun ketika Uni Eropa menggugat kasus subsidi Boeing LCA di WTO pada 6 
Oktober 2004, Program R&D NASA tersebut belum selesai dikembangkan 
sepenuhnya atau belum mulai diterapkan untuk Boeing 787 meskipun telah 
dipromosikan tahun 2004. Sebab, delapan program R&D NASA baru selesai 
dikembangkan dan baru mulai diterapkan pada Boeing 787 di tahun 2006.250 
Proses produksi termasuk penerapan enam teknologi canggih yang dikembangkan 
dalam delapan Program R&D NASA di tahun 2006 untuk Boeing 787 termasuk 
																																																								
245 Ibid, hlm. 755. 
246 Ibid, hlm. 737. 
247 Loc.cit, World Trade Organization, 2012.Appellate Body Report, WT/DS353/ABR, hlm. 572. 
248 Ibid, hlm. 572. 
249Loc.cit, Boeing Company, 2004. “Boeing Launches 7E7 Dreamliner”.  
250 Loc.cit,World Trade Organization. 2011. Report of the Panel DS353,WT/DS353/R, hlm. 729. 
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perakitan dan uji terbang selesai di tahun 2011, tepatnya pada 25 September 2011, 
ketika 787 dikirimkan kepada pembeli pertama, All Nippon Airways Co., Ltd.251 
  Panel dan Appellate Body WTO menyimpulkan total nominal subsidi yang 
diterima Boeing LCA dalam bentuk pengembangan enam teknologi canggih yang 
dikembangkan dalam delapan Program R&D NASA yang mulai diterapkan pada 
Boeing 787 di tahun 2006 adalah sebesar $2,6 miliar.252  Panel dan Appellate 
Body WTO menyatakan dan menyimpulkan bahwa subsidi R&D NASA untuk 
Boeing 787 tidak mematuhi Peraturan SCM Agreement sebab menyebabkan 
kehilangan penjualan yang signifikan berdasarkan Pasal 5(c) dan 6.3(c) dari SCM 
Agreement sehubungan dengan produk pasar Airbus LCA berkapasitas 200-300 
penumpang yang sejenis Boeing 787 yaitu A330 dan A350 di pasar global.253 
4.2.2.2 Subsidi Pajak B&O Negara Bagian Washington dan Kota Everett 
  Bentuk actionable subsidies Boeing LCA selanjutnya adalah berupa 
insentif pajak B&O dalam HB 2294 oleh pemerintah negara bagian Washington 
dan dalam Ordinance 2759-04 oleh pemerintah kota Everett. Berikut dekripsinya: 
  Pertama, penulis akan memaparkan deskripsi subsidi dalam UU HB 2294. 
Pada tanggal 18 Juni 2003, pemerintah negara bagian Washington mengesahkan 
paket insentif pajak “An Act Related to Retaining and Attracting Aerospace 
Industry to Washington State (House Bill 2294)”.254 Panel mencatat bahwa HB 
																																																								
251  Boeing Commercial Airplanes, “2011 Deliveries Detail”. Diakses dari 
http://www.boeing.com/commercial/#/randys-journal, pada 1 Juli 2018. 
252 Loc.cit, World Trade Organization, 2012.Appellate Body Report, WT/DS353/ABR, hlm. 179. 
253 Ibid, hlm. 573.  
254 State of Washington Legislature, 2003. “Certification of Enrollment : House Bill 2294, Chapter 
1, Laws of 2003”. Diakses dari http://lawfilesext.leg.wa.gov/biennium/2003-
04/Pdf/Bills/Session%20Laws/House/2294.sl.pdf, pada 8 Juli 2017. 
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2294 berisi aturan subsidi berupa insentif pajak B&O untuk Boeing LCA.255 Pajak 
B&O adalah pajak yang dikenakan atas penerimaan bruto dari semua kegiatan 
bisnis yang dilakukan di negara bagian Washington. Penerimaan bruto diukur 
berdasarkan nilai produk, hasil penjualan kotor, atau pendapatan kotor. Pajak 
B&O dikenakan kepada pembayar pajak yang melakukan bisnis di negara bagian 
Washington, seperti manufaktur, grosis, ritel, atau penyediaan layanan.256 
“The B&O tax rate for manufacturers of commercial airplanes or 
commercial airplane components is reduced from 0.484 percent to 0.4235 
percent effective October 1, 2005, and to 0.2904 percent effective July 1, 
2007 (or upon commencement of final assembly of a super-efficient 
airplane, whichever is later)”.257 
 
  HB 2294 berisi aturan subsidi berupa pengurangan pajak B&O untuk 
Boeing dari tarif normal yaitu 0,484% menjadi 0,4235% yang diberlakukan sejak 
1 Oktober 2005, dan pengurangan pajak B&O lebih lanjut hingga tarif  0,2904% 
diberlakukan sejak 1 Juli 2007 atau setelah dimulainya perakitan akhir pesawat 
super efisien.258 “Pesawat superefisien” didefinisikan dalam Section 17 of HB 
2294 sebagai pesawat LCA berkapasitas 200-350 penumpang dengan keunggulan 
teknologi lebih hemat bahan bakar 15-20 persen daripada pesawat sejenisnya.259 
Pesawat superefisien yang dimaksud dalam HB 2294 adalah Boeing 7E7/787. 260  
  Dalam Section 17 of HB 2294 tertulis, UU HB 2294 akan mulai efektif 
atau berlaku (effective) pada hari pertama saat gubernur Washington dan Boeing 
																																																								
255 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 201. 
256 Department of Revenue the State of Washington, “New Business Tax Basics”, hlm. 4. Diakses 
dari https://dor.wa.gov/legacy/Docs/Pubs/ExciseTax/BusinessTaxBasics.pdf, 8 Agustus 2017. 
257 State of Washington Legislature, 2003. “Final Bill Report HB 2294”, hlm. 2. 
http://lawfilesext.leg.wa.gov/biennium/2003-04/Pdf/Bill%20Reports/House/2294.FBR.pdf pada 1 
Februari 2017. 
258 Ibid. 
259 Loc.cit, State of Washington Legislature, 2003. “Certification of Enrollment : House Bill 2294, 
Chapter 1, Laws of 2003”, hlm. 22. 
260  Loc.cit, World Trade Organization, 2011 Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 200. 
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menandatangani nota kesepakatan untuk menempatkan fasilitas perakitan pesawat 
LCA yang signifikan atau superefisien yaitu Boeing 787 di negara bagian 
Washington. Jika gubernur Washington dan Boeing tidak menandatangani nota 
kesepakatan tersebut pada tanggal 1 Juli 2005, maka ketentuan subsidi berupa 
insentif pajak B&O dalam undang-undang HB 2294 akan dibatalkan.261  
  Sehingga, pada 19 Desember 2003, Boeing dan pemerintah negara bagian 
Washington serta pemerintah kota Everett menyepakati Project Olympus Master 
Site Development and Location Agreement.262 The Master Agreement tersebut 
berisi kesepakatan untuk menempatkan fasilitas perakitan pesawat terbang sipil 
besar yang signifikan atau Boeing 787 di negara bagian Washington, tepatnya di 
pabrik Boeing LCA di kota Everett, Washington. Dengan disepakatinya lokasi 
perakitan Boeing 787, pada hari itu juga HB 2294 mulai berlaku (into effect).263 
  Dalam Final Bill Report of HB 2294 juga tertulis bahwa pengurangan tarif 
pajak B&O yang diberikan dalam HB 2294 akan berkahir pada 1 Juli 2024, atau 
pada 31 Desember 2007 jika perakitan pesawat super-efisien tidak dimulai pada 
31 Desember 2007.264 Pada 21 Mei 2007, Boeing mengumumkan dimulainya 
perakitan Boeing 787 di pabrik atau fasilitas Boeing di Everett, Washington.265 
Dengan dimulainya perakitan akhir Boeing 787 di Everett,Washington, berarti 
pengurangan pajak pada tarif 0,2904% akan terus diberikan hingga tahun 2024.266 
																																																								
261 Op.cit, State of Washington Legislature, “Certification of Enrollment : 2294”, hlm. 21. 
262 Boeing Commercial Airplanes Group, 2003. “Project Olympus Master Site Development and 
Location Agreement”. http://www.portofeverett.com/home/showdocument?id=2468, 15 Juli 2018. 
263 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 200. 
264 Loc.cit, The State of Washington Legislature, 2003. “Final Bill Report HB 2294”, hlm. 4. 
265  Reuters, 2007. “Boeing Starts Assembly of 787 Dreamliner”. Diakses dari 
https://www.reuters.com/article/us-boeing-787/boeing-starts-assembly-of-787-dreamliner-
idUSN2136064220070522, pada 30 Agustus 2017. 
266 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 201. 
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Panel memperkirakan nominal subsidi pengurangan pajak B&O dalam HB 2294 
untuk Boeing LCA yang diberikan tahun 2005 dan 2006 sebesar $13,8 juta.267 
   Selanjutnya, dalam HB 2294 juga mencakup aturan subsidi berupa tiga 
kredit pajak B&O yang berkaitan dengan pengeluaran pengembangan praproduksi 
pesawat Boeing LCA, perangkat lunak dan perangkat keras komputer pesawat 
Boeing LCA, serta pajak properti pesawat Boeing LCA. Panel dan Appellate Body 
memperkirakan nominal subsidi berupa tiga kredit pajak B&O dalam HB 2294 
untuk Boeing LCA yang diberikan tahun 2005 dan 2006 sebesar $42,4 juta.268 
  Selain berisi aturan subsidi berupa pajak B&O, dalam HB 2294 juga 
memberikan aturan subsidi berupa pembebasan pajak penjualan ritel dan 
pembebasan pajak penggunaan yang berkaitan dengan perangkat keras/lunak 
komputer dan peripheral, serta pembebasan pajak yang berkaitan dengan layanan 
dan peralatan konstruksi pesawat Boeing LCA. Panel dan Appellate Body 
memperkirakan nominal subsidi berupa dua pembebasan pajak dalam HB 2294 
untuk Boeing LCA yang diberikan tahun 2005 hingga 2006 sebesar $8,3 juta.269  
  Panel mencatat bahwa meskipun dalam undang-undang HB 2294 
menjadikan Boeing 787 sebagai syarat diberlakukannya HB 2294, namun subsidi 
insentif pajak B&O dalam HB 2294 diberikan untuk semua jenis pesawat Boeing 
LCA yang diproduksi di Washington dan bukan hanya untuk Boeing 787 saja.270  
  Faktanya, subsidi B&O dalam HB 2294 masih diberikan hingga saat ini 
dan terus akan diberikan hingga tahun 2024 mendatang. Bahkan, penulis 
																																																								
267 Ibid, hlm. 255, 268, dan 703. 
268 Loc.cit, World Trade Organization, 2012. Appellate Body Report, WT/DS353/ABR, hlm. 191. 
269 Ibid, hlm. 192. 
270 Ibid, hlm. 200. 
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menemukan bahwa pada tahun 2013, pemerintah negara bagian Washington juga 
mengesahkan UU ESSB 5952 yang berisi perpanjangan subsidi HB 2294, yaitu 
subsidi pajak B&O yang akan terus diberikan dari tahun 2025 hingga 2040 
mendatang.271 Panel dan Appellate Body WTO hanya dapat menyelidiki nominal 
atau jumlah subsidi dalam undang-undang HB 2294 hingga tahun 2006 saja,272 
sebab, pengajuan tertulis pertama Uni Eropa dikumpulkan pada 22 Maret 2007 
dan pengajuan tertulis kedua pada 19 November 2007.273 Sehingga, Uni Eropa 
hanya bisa mengumpulkan bukti nominal subsidi dalam HB 2294 hingga 2006.274 
  Berikutnya, deskripsi terkait subsidi B&O yang diberikan pemerintah kota 
Everett. Pemerintah kota Everett membebankan pajak B&O yang sama dengan 
yang dikenakan di tingkat negara bagian Washington.275 Pemerintah kota Everett 
membebankan pajak B&O yang sama dengan yang dikenakan pada tingkat negara 
bagian Washington. Tidak lama setelah pemerintah negara bagian Washington 
mengesahkan undang-undang HB 2294 di tahun 2003, pada tahun 2004 
pemerintah kota Everett dari negara bagian Washington juga mengesahkan 
Ordinance 2759-04. Ordinansi tersebut juga berisi aturan subsidi berupa 
pengurangan pajak B&O dari tariff 0,01%, menjadi 0,025% untuk produsen yang 
memenuhi ambang batas minimum nilai produksi di kota Everett. Hanya Boeing 
lah satu-satunya perusahaan yang memenuhi nilai produksi melebihi $6 miliar, 
																																																								
271  Washington State Government, 2013. “House Bill Report ESSB 5952”. Diakses dari 
http://apps.leg.wa.gov/documents/billdocs/2013-14/Pdf/Bill%20Reports/House/5952-
S.E%20HBR%20APH%2013%20E3.pdf, pada 10 Agustus 2017.  
272 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 255.  
273 European Trade Commission, “WT/DS353-Measures Affecting Trade in Large Civil Aircraft”. 
http://trade.ec.europa.eu/wtodispute/show.cfm?id=354&code=1#_eu-submissions,2 Februari 2018. 
274 Loc.cit, World Trade Organization, Appellate Body Report, WT/DS353/ABR, hlm. 254-255.  
275 Ibid, hlm. 192. 
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sehingga menerima pengurangan tarif pajak B&O kota Everett. Panel dan 
Appellate Body memperkirakan jumlah subsidi berupa pengurangan pajak B&O 
kota Everett untuk Boeing LCA pada tahun 2006 adalah sebesar $2,2 juta. 276 
4.2.2.3 Subsidi Pembebasan Pajak melalui Penerbitan IRBs Kota Wichita  
  IRBs yang dipermasalahkan dalam sengketa ini adalah yang diberikan 
oleh pemerintah kota Wichita untuk Boeing LCA. Industrial Revenue Bonds 
(IRBs) adalah surat pernyataan hutang yang diterbitkan oleh penerbit obligasi 
yaitu pemerintah kota dari negara bagian Kansas atas nama entittas swasta kepada 
pemegang obligasi atau pihak yang berpiutang. Pemerintah-pemerintah kota dari 
negara bagian Kansas memiliki kewenangan untuk menerbitkan IRBs karena telah 
diatur dalam Kansas Statute Annotated, sections 12-1740 ff. Section 12-741, 277 
yang disahkan oleh pemerintah negara bagian Kansas sejak tahun 1981.278 
  Panel membenarkan argumen Uni Eropa bahwa keuntungan entitas swasta 
yang diperolah dengan memiliki IRBs kota Wichita yang dikeluarkan atas 
namanya, memperolah pembebasan pajak penjualan atas properti dan proyek.279 
   IRBs pada umumnya diterbitkan oleh pemerintah sebagai penerbit obligasi 
dan dibeli oleh publik ataupun perusahaan lain sebagai pemegang obligasi. Akan 
tetapi, skema IRBs yang dipermasalahkan dalam sengketa ini adalah IRBs yang 
diterbitkan oleh pemerintah kota Wichita atas nama Boeing LCA dan dibeli oleh 
Boeing LCA sendiri, sehingga menghasilkan arus melingkar, dari Boeing LCA 
																																																								
276 Ibid. 
277 Ibid, hlm. 194-195.  
278  Kansas State Government, “Kansas Statutes Annotated: 12-1741b”. Diakses dari 
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kepada pemerintah Wichita untuk menerbitkan IRBs, dan dari pemerintah Wichita 
kembali ke Boeing LCA untuk mendanai pengembangan properti proyek yang 
diterbitkan melalui IRBs. Karena Boeing LCA memiliki IRBs, maka pembayaran 
pokok dan bunga adalah pembayaran yang pada akhirnya ditransfer dari Boeing 
LCA kepada Boeing LCA sendiri. Boeing LCA tidak menggunakan IRBs untuk 
membiayai pengembangan properti, melainkan untuk mendapatkan pembebasan 
pajak penjualan atas properti dari pemerintah Wichita sebab memiliki IRBs.280 
  Panel dan Appellate Body DS353 WTO mengadopsi data dari Uni Eropa 
bahwa subsidi berupa pembebasan pajak penjualan atas properti melalui 
penerbitan IRBs oleh pemerintah kota Wichita untuk Boeing LCA sejak tahun 
1989 hingga tahun 2006 adalah sebesar $475,8 juta.281 Panel membenarkan bahwa 
IRBs pemerintah Wichita untuk Boeing LCA tidak diterbitkan melalui undang-
undang, namun melalui Letter of Intent setiap tahunnya sejak tahun 1989-2006.282 
  Berikut ini merupakan tabel total nominal subsidi actionable Boeing LCA 
yang dirangkum penulis dari Laporan Panel dan Appellate Body DS353 WTO: 
Tabel 4.3. Nominal Subsidi Actionables Boeing LCA Hingga Tahun 2006 
Berdasarkan Hasil Penyelidikan Panel dan Appellate Body WTO 




Subsidi pembebasan pajak dalam UU FSC 
(1984), ETI (2000), dan AJCA (2004) Act 
1989-2006 $2,2 miliar 
Delapan Program subsidi R&D NASA 
berupa pengembangan enam teknologi 
canggih untuk Boeing 787 yang mulai 










Subsidi pajak B&O dalam UU HB 2294 
oleh pemerintah negara bagian Washington: 
- Pengurangan tarif pajak B&O= $13,8 juta 
- Tiga kredit Pajak B&O           = $42,4 juta 
- Dua pembebasan pajak lainnya= $8,3 juta  
2005-2006 $64,5 juta 
																																																								
280 Ibid, hlm. 195. 
281 Ibid. 




Subsidi pengurangan pajak B&O dalam 
Ordinance 2759-04 untuk Boeing LCA oleh 
pemerintah kota Everett, Washington 




Subsidi berupa pembebasan pajak properti 
dan penjualan melalui penerbitan IRBs oleh 
pemerintah kota Wichita, Kansas 
1989-2006 $475,8 juta 
Total Actionable Subsidies untuk Boeing LCA Berdasarkan WTO $5,3 miliar 
Sumber: Laporan Panel dan Appellate Body DS353 WTO, serta Olahan Penulis, 2018.  
 
4.3. Akumulasi Kepentingan Uni Eropa terkait Keputusan Menggugat 
Amerika Serikat di WTO pada Kasus Subsidi Boeing LCA  
 
Pada sub bab ini, penulis akan memaparkan bagaimana akumulasi 
kepentingan Uni Eropa, yaitu negara-negara Uni Eropa mana saja yang memiliki 
kepentingan sehingga Komisi Uni Eropa menggugat Amerika Serikat di WTO. 
Negara-negara tersebut adalah yang memiliki kepentingan besar karena 
memiliki saham Airbus dan lokasi pabrik Airbus berada di negaranya, yaitu the 
big three of the EU di antaranya Perancis, Jerman, Inggris, dan ditambah Spanyol. 
Pemerintah Perancis memiliki saham Airbus sebanyak 11,1%, pemerintah Jerman 
memiliki saham sebesar 11%, dan pemerintah Spanyol memiliki saham Airbus 
sebesar 4,2%.283 Meskipun pemerintah Inggris tidak memiliki saham Airbus, 
namun Airbus merupakan kepentingan nasional Inggris, yang dibuktikan dari 
pernyataan salah satu anggota parlemen Uni Eropa dari Inggris, yaitu Glyn Ford 
yang menyatakan bahwa puluhan ribu pekerjaan di seluruh Inggris dan di Uni 
Eropa bergantung pada keberhasilan Airbus, sehingga apabila Uni Eropa 
kehilangan daya saing Airbus, dan membiarkan Boeing menjadi monopoli, maka 
Uni Eropa akan kehilangan banyak lapangan pekerjaan.284  Lokasi markas besar 
																																																								
283  Airbus Company, “Airbus Share Information”. Diakses dari 
http://company.airbus.com/investors/Share-information.html#chapter-01, 12 November 2017. 
284  European Parliament, “Airbus/Boeing WTO Disputes (Debate)”. Diakses dari 
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+CRE+20080707+ITEM-
017+DOC+XML+V0//EN&language=EN, pada 20 Juni 2018.   
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dan pabrik utama Airbus berada di kota Toulouse, Perancis. 285 Selain di Perancis, 
lokasi pabrik Airbus juga berada di Jerman, Inggris, dan Spanyol.286  
Pemerintah Perancis, Jerman, Inggris, dan Spanyol sebagai negara yang 
memiliki kepentingan paling besar terhadap Airbus, juga memiliki pengaruh dan 
lobby yang kuat dalam pemerintahan Uni Eropa. Dibuktikan, the big three of the 
EU mewakili lebih dari 40% populasi Uni Eropa, Jerman 16,3 persen, Perancis 
12,6%, dan Inggris 12,5%, serta menyumbang hampir seluruh GDP Uni Eropa. 
Dalam proses pembuatan kebijakan Uni Eropa, sebanyak 40% dari diplomat Uni 
Eropa mewakili kepentingan the big three, 12,5% diplomat Uni Eropa berasal dari 
Jerman, 12,1% dari Perancis, dan 14% dari Inggris. Sehingga, jaringan diplomatik 
negara-negara the big three yang memiliki kepentingan paling besar terhadap 
Airbus adalah yang paling besar dan luas dalam pemerintahan Uni Eropa.287 
Berdasarkan banyaknya populasi, pemerintah Jerman, Inggris, dan 
Perancis juga memiliki lebih banyak kekuasaan dalam proses pembuatan 
kebijakan Uni Eropa, dan kemudian disusul Italia, dan Spanyol.288 Selain itu, 
Airbus juga memiliki kantor lobbynya sendiri di Brussel.289  Tidak hanya itu, 
Komisaris Perdagangan Uni Eropa yang membawa kasus subsidi Boeing LCA di 
WTO yaitu Pascal Lamy, juga berasal dari Perancis.290 Sehingga, keputusan Uni 
																																																								
285  Airbus Company, “Toulouse : What We Do”. Diakses dari 
http://company.airbus.com/careers/Our-locations/Toulouse.html, 20 Juni 2018. 
286 Airbus Company, “ Airbus in the UK, Hamburg, Madrid : What We DO”. Diakses dari 
http://company.airbus.com/careers/Our-locations/Madrid.html, pada 20 Juni 2018. 
287  Stefan Lehne, 2012. “The Big Three in EU Foreign Policy”. Diakses dari 
https://carnegieendowment.org/files/eu_big_three1.pdf, pada 25 Juni 2018. 
288 BBC, 2004. “EU Voting Row Explained”. http://news.bbc.co.uk/2/hi/europe/3562405.stm,.  
289 Andreea Vass, “Lobbying Opportunities, Confusions and Misrepresentations in the European 
Union”. Diakses dari http://lobbyists.ru/eu/15.pdf, pada 22 Juni 2018.  
290 Notre Europe Institut Jacques Delors, “Pascal Lamy”. Diakses dari http://institutdelors.eu/tous-
les-contributeurs/lamy-pascal/?lang=en, pada 22 Juni 2018.  
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Eropa menggugat Amerika Serikat di WTO terkait subsidi Boeing LCA 
dipengaruhi kuatnya pengaruh the big three of the EU dan Spanyol yang memiliki 
kepentingan terhadap Airbus dalam pemerintahan Uni Eropa, serta pentingnya 
eksistensi Airbus yang mewakili kepentingan Uni Eropa secara keseluruhan.    
4.4. Mekanisme Penyelesaian Sengketa Dagang di WTO 
 Penyelesaian sengketa merupakan kegiatan inti WTO sebagai bentuk 
kontribusi untuk stabilitas ekonomi global. Prosedur WTO menggaris bawahi 
aturan hukum sehingga membuat sistem perdagangan lebih aman dan dapat 
diprediksi. Sebuah sengketa muncul ketika satu anggota yakin bahwa anggota 
lainnya tidak mematuhi peraturan WTO.291 Berikut adalah tahapan-tahapannya: 
a) Consultations : Anggota WTO yang bersengketa dapat mengajukan 
konsultasi dengan pihak terkait mengenai kebijakan yang dianggap tidak 
sesuai atau tidak mematuhi. Apabila pihak penggugat telah mengajukan, 
maka konsultasi harus dilakukan dalam waktu 30 hari. Apabila sengketa 
tidak berhasil diselesaikan dalam 60 hari, maka pihak penggugat diijinkan 
untuk meminta pembentukan panel. Pembentukan panel dapat dilakukan 
sebelum periode konsultasi berakhir di mana para pihak setuju bahwa 
konsultasi tidak membuahkan hasil. 292 
b) Panel Proceeding : Ketika permintaan pembentukan panel diajukan, DSB 
harus membentuknya pada pertemuan kedua, kecuali ketika ada konsensus 
yang menyerukan agar panel tidak dibentuk. Panel berkewajiban untuk 
																																																								
291  World Trade Organization, “Chapter 3 : Settlig Disputes”, hlm. 55. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/thewto_e/whatis_e/tif_e/utw_chap3_e.pdf, pada 26 September 2017. 
292 Daniel T. Shedd, 2012. “Dispute Settlement in The World Trade Organization (WTO): An 
Overview”. Congressional Research Service, hlm. 5. 
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mendengar argumen lisan dan tertulis dari pihak yang bersengketa. Panel 
kemudian menganalisa dan memberikan laporan akhir (final report) kepada 
para pihak dan seluruh anggota WTO.293 
c) Banding (Appellate Review): Hasil putusan panel akan diserahkan pada 
DSB kecuali apabila pihak tergugat mengajukan banding terhadap putusan 
tersebut atau DSB secara konsensus memutuskan untuk tidak mengadopsi 
putusan. Dalam 60 hari setelah pengajuan banding, Appellate Body atau 
Badan Banding harus segera menganalisa putusan panel dan memberikan 
hasilnya apakah mendukung, menolak atau mengubah putusan panel.294 
d) Implementation of Panel : Pihak yang terbukti melanggar WTO harus 
mengkonfirmasi pada DSB mengenai rencana implementasi putusan panel 
atau Appellate Body setelah 30 hari putusan dikeluarkan. Apabila pihak 
pelanggar menyatakan bahwa implementasi putusan membutuhkan waktu 
maka DSB akan memberikan reasonable period of time di mana hal ini 
digunakan pihak untuk memenuhi rekomendasi dengan batas waktu yang 
tidak lebih dari 15 bulan sejak tanggal adopsi panel atau Appellate Body.295 
e) Compliance Panel : Pihak yang bersengketa dapat mengajukan permintaan 
pembentukan Compliance Panel Pasal 21.5 ketika pihak yang menggugat 
mengklaim bahwa pihak pelanggar tidak melaksanakan putusan.296 
																																																								
293 Ibid, hlm. 6-7. 
294 Ibid, hlm. 7. 
295  World Trade Organization, “Understanding on Rules and Procedures Governing The 
Settlement of Disputes”, hlm. 366. Diakses dari https://www.wto.org/english/docs_e/legal_e/28-
dsu.pdf, 27 September 2017. 
296 Ibid, hlm. 366. 
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f) Compensation and Suspension of Concession : Apabila pihak pelanggar 
gagal mematuhi putusan panel dan Appellate Body dalam periode waktu 
yang telah ditentukan, pihak yang menggugat diijinkan meminta pihak 
pelanggar melakukan negosiasi mengenai kesepakatan kompensasi.297 
 
4.5. Fakta Persidangan Kasus Sengketa Subsidi Prohibited dan Actionables 
Boeing LCA Amerika Serikat di WTO Tahun 2004-2012 
 
Secara umum dapat disimpulkan bahwa sengketa dagang antara Amerika 
Serikat dan Uni Eropa ini adalah mengenai tindakan subsidi Amerika Serikat 
untuk Boeing LCA yang dinyatakan tidak mematuhi Peraturan SCM Agreement 
WTO karena subsidi yang diberikan untuk Boeing LCA termasuk dalam kategori 
subsidi prohibited dan actionables. Hal tersebut dibuktikan dari hasil 
penyelidikan yang telah dilakukan oleh Panel pada tanggal 31 Maret 2011, yang 
menyimpulkan bahwa subsidi Amerika Serikat yang diberikan untuk Boeing LCA 
merupakan subsidi prohibited sehingga tidak konsisten dengan Pasal 3.1(a) dan 
3.2 SCM Agreement, serta merupakan subsidi actionable karena menyebabkan 
prasangka serius bagi kepentingan Uni Eropa berdasarkan Pasal 5(c) dan 6.3(b) 
dan 6.3(c) SCM Agreement.298 Setelah naik banding, pada tanggal 12 Maret 2012 
Appellate Body mengeluarkan laporan yang menegaskan hasil dari laporan panel 
tersebut bahwa Amerika Serikat tidak mematuhi peraturan SCM Agreement.299 
																																																								
297 Ibid, hlm. 367 
298 World Trade Organization, 2011. “United States-Measures Affecting Trade in Large Civil 
Aircraft (2nd Compaint)”, Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 781. 
299 World Trade Organization, 2012. “United States-Measures Affecting Trade in Large Civil 
Aircraft (2nd Compaint)”, Report of the Appellate Body, WR/DS353/AB/R, hlm. 575. 
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Berikut fakta persidangan kasus subsidi Boeing LCA berdasarkan 
tahapan-tahapan mekanisme WTO dari tahun 2004 ketika Uni Eropa menggugat 
hingga tahun 2012 ketika WTO menyatakan Amerika Serikat tidak mematuhi: 
4.5.1. Tahap Konsultasi 
 Pada tanggal 6 Oktober 2004, Uni Eropa meminta konsultasi untuk 
pertama kalinya terkait dengan tindakan pemberian subsidi prohibited dan subsidi 
actionables untuk industri pesawat terbang sipil berukuran besar di Amerika 
Serikat, yaitu Boeing.300 Pada 12 Desember 2004, Uni Eropa menambahkan poin 
gugatan terkait subsidi Boeing LCA kepada WTO. Akan tetapi, Amerika Serikat 
tidak bersedia dan menolaknya, dengan mengatakan bahwa poin-poin gugatan 
dalam konsultasi tambahan tidak muncul pada konsultasi pertama.301 
Sehingga, pada tanggal 27 Juni 2005, Uni Eropa meminta mengajukan 
konsultasi baru pada nomor dispute yang berbeda namun masih dengan gugatan 
yang sama terkait dengan subsidi prohibited dan actionable untuk Boeing LCA, 
serta mengacu pada Pasal 4.1, 7.1 dan 30 dari SCM Agreement, dan Pasal XXIII: 
1 dari GATT 1994 serta Pasal 4 DSU.302 Uni Eropa mengajukan beberapa poin 
gugatan dan argumen pembuktian tambahan kepada WTO berkaitan dengan 
tindakan pemberian subsidi prohibited dan actionables Amerika Serikat untuk 
Boeing LCA yang menurut Uni Eropa tidak konsisten dengan Pasal 3.1(a), 3.1(b), 
3.2, 5(a), 5(c), 6.3(a), 6.3(b) dan 6.3(c) SCM Agreement sehingga mencerminkan 
																																																								
300 World Trade Organization, 2004. “United States – Measures Affecting Trade in Large Civil 
Aircraft : Request for Consultations by the EU”. WT/DS317/1G/L/698G/SCM/D63/1, hlm. 1. 
301 World Trade Organization, 2005. “US – Measures Affeting Trade in Large Civil Aircraft” : 
Request for the Establishment of a Panel by the European Communities”. WT/DS317/2, hlm. 1. 
302 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. “United States-Measures Affecting Trade in Large 
Civil Aircraft (2nd Compaint)”, Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 1. 
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ketidakpatuhan terhadap Peraturan SCM Agreement WTO dan Pasal III:4 dari 
GATT 1994.303 Konsultasi kemudian diadakan kembali pada tanggal 3 Agustus 
2005, namun para pihak tetap gagal menyelesaikan perselisihan.304 
4.5.2. Tahap Pembentukan Panel dan Komposisi Panel 
 Setelah proses konsultasi yang tidak bisa mencapai suatu kesepakatan 
antara Amerika Serikat dan Uni Eropa, pada tanggal 20 Januari 2006, Uni Eropa 
meminta pembentukan sebuah panel, namun pada tanggal 2 Februari 2006 DSB 
menangguhkan pembentukan panel. Setelah sempat tertunda, pada 17 Februari 
2006, DSB menyetujui pembentukan sebuah panel. Setelah pembentukan panel 
disetujui dan dibentuk oleh DSB, pada tanggal 17 November 2006, Uni Eropa 
meminta kepada Direktur Jenderal WTO untuk menentukan komposisi panel.305 
 Pada tanggal 22 November 2006, Alejandro Jara selaku Wakil Direktur 
Jenderal, bertindak untuk menentukan komposisi panel. Komposisi panel yang 
telah dibentuk adalah sebagai berikut: Ketua : Mr. Crawford Falconer ; Anggota : 
Mr. Francisco Orrego Vicuña dan Mr. Virachai Plasai. Pihak ketiga yang turut 
berpartisipasi di antaranya: Australia, Brasil, Kanada, Cina, Jepang, dan Korea.306  
Panel mengadopsi Working Procedures pada tanggal 19 Januari 2007. 
Atas permintaan para pihak yang bersengketa, Panel mengadopsi prosedur 
tambahan untuk melindungi informasi rahasia bisnis dan informasi bisnis yang 
sangat sensitif dalam proses persidangan panel.307  
																																																								
303 World Trade Organization, “US – Measures Affecting Trade in LCA– Second Complaint”. 
Diakses dari https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/cases_e/ds353_e.htm, 19 Januari 2017. 
304 Op.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 1. 
305 Ibid, hlm. 1. 
306 Ibid, hlm. 1-2. 
307 Ibid, hlm. 2-3. 
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Pada tanggal 15 September 2010, Panel mengedarkan laporan interimnya 
kepada para pihak Setelah melakukan pembuktian atas tuntutan Uni Eropa, dan 
setelah melewati prosedur penyelidikan dan mengeluarkan laporan interim, pada 
tanggal 31 Januari 2011, Panel akhirnya menyampaikan hasil penyelidikan yang 
telah dilakukan dalam laporan akhir (final report) atau laporan panel. Pada 
tanggal 31 Maret 2011, laporan Panel diedarkan kepada seluruh anggota WTO.308 
 
4.5.3. Argumen Utama dari Uni Eropa selaku Penuntut 
Dalam sengketa ini, Uni Eropa mengklaim terdapat sepuluh bentuk subsidi 
spesifik Amerika Serikat untuk divisi pesawat terbang sipil besar Boeing (Boeing 
LCA), yang tidak konsisten atau tidak mematuhi Peraturan SCM Agreement 
WTO. Uni Eropa memperkirakan jumlah total dugaan subsidi tersebut adalah 
sebesar $19,1 miliar yang diberikan antara tahun 1989 hingga 2006, di antaranya: 
subsidi yang diberikan oleh pemerintah negara bagian Washington dan kota 
Everett, subsidi oleh pemerintah negara bagian Kansas dan kota Wichita, subsidi 
oleh pemerintah negara bagian Illinois dan kota Chicago, serta subsidi 
pembebasan pajak FSC oleh pemerintah federal dan R&D NASA.309 Bahkan, Uni 
Eropa memperkirakan bahwa Boeing LCA akan tetap menerima subsidi 
pemerintah Amerika Serikat sebesar $4,6 miliar antara tahun 2007-2024.310  
Pertama, Uni Eropa meminta agar Panel menyelidiki bahwa Amerika 
Serikat memberikan subsidi prohibited untuk Boeing LCA berdasarkan Pasal 
3.1(a) dan 3.2 dari Peraturan SCM Agreement, yang di antaranya: 
																																																								
308 Ibid, hlm. 4. 
309 Op.cit, WTO website, “US – Measures Affecting Trade in LCA– Second Complaint”.  
310 Op.cit, World Trade Organization, Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 178.  
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(a) Subsidi yang diberikan pemerintah federal Amerika Serikat dalam 
undang-undang FSC/ETI, adalah subsidi ekspor yang secara hukum 
diberikan untuk mengejar target ekspor atau untuk mempengaruhi kinerja 
ekspor (contingent in law upon export performance) sehingga merupakan 
prohibited subsidies berdasarkan Pasal 3.1(a) SCM Agreement, dan karena 
itu tidak konsisten dengan kewajiban Amerika Serikat berdasarkan Pasal 
3.2 SCM Agreement; Uni Eropa mengingatkan bahwa Panel dan Appellate 
Body telah berulang kali menemukan bahwa subsidi FSC ini merupakan 
subsidi ekspor yang tidak kompatibel atau tidak mematuhi WTO.311 
(a) Subsidi yang diberikan oleh pemerintah negara bagian Washington dalam 
HB 2294, adalah subsidi ekspor yang dalam praktiknya diberikan untuk 
mengejar target ekspor atau mempengaruhi kinerja ekspor sehingga 
merupakan subsidi ekspor prohibited, dan karena nya tidak konsisten 
dengan Pasal 3.1 (a) dari Peraturan SCM Agreement WTO.312 
  Kedua, Uni Eropa meminta agar Panel menyelidiki bahwa subsidi  
menyebabkan prasangka serius berdasarkan Pasal 5(c) dan 6.3 SCM Agreement.313 
Uni Eropa mengklaim bahwa subsidi Amerika Serikat untuk Boeing LCA 
menyebabkan prasangka serius berdasarkan Pasal 5(c) SCM Agreement dalam 
bentuk penekanan harga yang signifikan dan kehilangan penjualan yang 
signifikan dan ancamannya (and a threat thereof) di pasar global berdasarkan 
Pasal 6.3(c) SCM Agreement, serta penggantian dan penghalangan di pasar 
																																																								
311 Op.cit, World Trade Organization, 2011. “United States-Measures Affecting Trade in Large 
Civil Aircraft (2nd Compaint)”, Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 585. 
312 Ibid, hlm. 592. 
313 Ibid, hlm. 628. 
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Amerika Serikat dan di pasar negara ketiga dan ancamannya berdasarkan Pasal 
6.3(b) SCM Agreement, melalui dua mekanisme kausal, yang di antaranya: 314 
(a) Subsidi R&D NASA menghasilkan “dampak teknologi” dalam bentuk 
pengembangan teknologi canggih untuk Boeing 787, dan mempengaruhi 
penjualan, pangsa pasar, dan harga dari Airbus LCA, sehingga 
menyebabkan penekanan harga yang signifikan, kehilangan penjualan 
yang signifikan, serta penggantian dan penghalangan yang diderita oleh 
Airbus di pasar produk LCA berkapasitas 200-300 penumpang atau sejenis 
787 yaitu Airbus jenis A330, jenis A350, dan A350XWB-800; 
(b) Semua subsidi yang dipermasalahkan dalam sengketa ini menghasilkan 
pengaruh berupa “dampak harga” (price effects) karena dengan 
mendapatkan subsidi-subsidi tersebut Boeing dapat menjual LCA nya 
dengan harga yang lebih murah, sehingga keseluruhan subsidi (all of the 
subsidies in totally) menyebabkan penekanan harga yang signifikan, 
kehilangan penjualan yang signifikan, serta penggantian dan penghalangan 
yang diderita tiga pasar produk Airbus LCA, yaitu: berkapasitas 100-200 
penumpang A320, 300-400 penumpang A340 dan A350XWB-900/-1000, 
dan 200-300 penumpang A330, A350, dan A350XWB-800.315 
Uni Eropa meminta Panel untuk merekomendasikan Amerika Serikat harus:316 
(a) Mencabut subsidi prohibited tanpa penundaan, sebagaimana 
dipersyaratkan dalam Pasal 4.7 dari Peraturan SCM Agreement; dan 
																																																								
314 Ibid, hlm. 630. 
315 Ibid, hlm. 631. 
316 Ibid, hlm. 5. 
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(b) Mengambil tindakan yang tepat untuk menghilangkan dampak buruk atau 
mencabut subsidi actionables, seperti yang dipersyaratkan dalam Pasal 7.8  
4.5.4. Argumen Amerika Serikat 
Amerika Serikat memberikan pembelaan bahwa penting “menimbang” 
faktor subsidi dan faktor non subsidi. Apabila faktor non-subsidi menyebabkan 
Airbus LCA mengalami kehilangan penjualan, maka kehilangan penjualan itu 
bukan “dampak” dari subsidi berdasarkan Pasal 5(c) dan 6.3(c) SCM Agreement. 
Maka, menurut Amerika Serikat pasti ada faktor lainnya yang menentukan 
kehilangan penjualan Airbus LCA, dan itu bukan berasal dari dugaan subsidi-
subsidi Boeing LCA seperti yang dituduhkan oleh Uni Eropa.317 
(a) Klaim subsidi untuk Boeing 787 tidak menyebabkan prasangka serius bagi 
kepentingan Uni Eropa berkaitan dengan A330, A350, atau A350XWB;318 
Amerika Serikat mengatakan bahwa tidak ada hubungan kausal antara 
dugaan subsidi program R&D NASA yang diklaim Uni Eropa untuk Boeing 787, 
dan prasangka serius.319 Amerika Serikat juga mengatakan bahwa harga Boeing 
787 merupakan strategi penawaran berbentuk diskon untuk mendapatkan pembeli. 
Oleh karena itu, dugaan subsidi tidak relevan dengan penurunan harga 787.320 
(b) Klaim subsidi untuk Boeing 737NG tidak menyebabkan prasangka serius 
bagi kepentingan Uni Eropa berkaitan dengan A320; 
Terkait klaim dugaan subsidi berupa insentif pajak yang menyebabkan 
harga Boeing 737NG lebih murah dan Airbus A320 lebih mahal, Amerika Serikat 
																																																								
317 Office of the United States Trade Representative, 2007. “First Written Submission of the United 
States : US – Measures Affecting Trade in Large Civil Aircraft – DS353, hlm. 304. 
318 Ibid, hlm. 310. 
319 Ibid, hlm. 315. 
320 Ibid, hlm. 336. 
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mengatakan bahwa harga yang murah untuk Boeing 737 ini mengkondisikan 
pasar, karena pelanggan tidak mau membayar harga pesawat yang mahal dan 
menginginkan harga diskon, sehingga bukan karena dugaan subsidi.321 
(c) Klaim subsidi untuk Boeing 777 tidak menyebabkan prasangka serius bagi 
kepentingan Uni Eropa berkaitan dengan A340 atau A350XWB.322 
Amerika Serikat menyimpulkan Uni Eropa gagal menunjukkan bahwa 
dugaan subsidi Boeing LCA menyebabkan prasangka serius bagi kepentingan Uni 
Eropa berdasarkan Pasal 5(c), 6.3(b) atau 6.3(c) SCM Agreement.323 Oleh karena 
itu, Amerika Serikat meminta Panel untuk menemukan bahwa Amerika Serikat 
telah bertindak konsisten dengan kewajibannya atau mematuhi Peraturan SCM 
Agreement dan menolak atau menentang tuduhan-tuduhan Uni Eropa.324 
Maka, berdasarkan argumen-argumen yang dibuat dan disampaikan 
perwakilan dagang Amerika Serikat di atas, penulis menilai bahwa argumen-
argumen pembelaan yang dibuat Amerika Serikat secara politis bertujuan untuk 
mengaburkan dan menutupi fakta sebenarnya bahwa Amerika Serikat memang 
memberikan subsidi prohibited dan actionables untuk Boeing LCA. Selanjutnya, 
Panel melakukan pemeriksaan dan sebagai hasilnya, Amerika Serikat terbukti 
tidak mematuhi karena subsidi Boeing LCA termasuk prohibited dan actionables. 
4.5.5.  Temuan dan Kesimpulan Panel DS353 WTO 
  Dalam laporan Panel yang dirilis pada tanggal 31 Maret 2011, Panel 
melakukan penyelidikan atas tuntutan dan klaim Uni Eropa yang ditujukan 
																																																								
321 Ibid, hlm. 362. 
322 Ibid, hlm. 374. 
323 Ibid, hlm. 374, hlm. 396, dan hlm. 348. 
324 Ibid, hlm. 399. 
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kepada Amerika Serikat. Beban pembuktian yang dilakukan Panel antaranya 
apakah subsidi Boeing merupakan subsidi spesifik, prohibited  dan actionable: 
  Panel telah memeriksa dan menemukan bahwa terdapat lima jenis subsidi 
Amerika Serikat yang diberikan untuk divisi LCA Boeing yang terbukti sebagai 
subsidi spesifik berdasarkan Pasal 1 dan 2 SCM Agreement. Empat bentuk subsidi 
spesifik tersebut dinyatakan sebagai subsidi actionable karena menyebabkan 
dampak buruk, sedangkan satu bentuk subsidi spesifik yaitu yang diberikan oleh 
pemerintah negara bagian Kansas berupa hibah dana untuk relokasi markas besar 
Boeing di kota Chicago meskipun merupakan subsidi spesifik namun tidak 
dinyatakan sebagai subsidi actionable. Sehubungan dengan jumlah subsidi 
spesifik yang ditemukan, Panel memperkirakan nominal subsidi spesifik Amerika 
Serikat untuk Boeing LCA sebesar $5,3 miliar selama periode tahun 1989 hingga 
tahun 2006.325 Panel hanya dapat menemukan nominal subsidi Boeing LCA dan 
dampak buruk yang ditimbulkan akibatnya hingga tahun 2006, 326  sebab 
pembuktian Uni Eropa yang dikumpulkan kepada Panel hanya sampai tahun 
2006, mengingat pengajuan tertulis pertama Uni Eropa dikumpulkan pada 22 
Maret 2007 dan pengajuan tertulis kedua pada 19 November 2007.327  
 Selanjutnya, sehubungan dengan klaim Uni Eropa terkait dengan subsidi 
prohibited Amerika Serikat yang diberikan untuk Boeing LCA berdasarkan Pasal 
3 dari Peraturan SCM Agreement, Panel menyimpulkan bahwa : 
																																																								
325 Op.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 584.  
326 Ibid, hlm. 660. 
327 Loc.cit, European Trade Commission, “WT/DS353-Measures Affecting Trade in Large Civil 
Aircraft”. http://trade.ec.europa.eu/wtodispute/show.cfm?id=354&code=1#_eu-submissions. 
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(a) Tindakan subsidi dalam undang-undang FSC/ETI untuk Boeing LCA yang 
digugat oleh Uni Eropa, merupakan subsidi ekspor yang dilarang (export-
contingent subsidies to Boeing’s LCA division) sehingga tidak konsisten 
berdasarkan Pasal 3.1(a) dan 3.2 dari SCM Agreement;328  
(b) Uni Eropa belum menunjukkan bahwa tindakan subsidi pajak pemerintah 
negara bagian Washington dalam HB 2294 tidak konsisten atau tidak 
mematuhi berdasarkan Pasal 3.1(a) dan 3.2 SCM Agreement.329 Dalam 
artian, Panel menolak klaim Uni Eropa dalam poin gugatan ini. 
  Sehubungan dengan klaim dampak teknologi yang menyebabkan dampak 
buruk bagi kepentingan Uni Eropa, Panel menemukan bahwa subsidi R&D NASA 
berkontribusi dalam pengembangan teknologi canggih Boeing 787. 330  Tanpa 
subsidi R&D NASA, Boeing tidak akan mampu mempromosikan pesawat yang 
menggabungkan semua teknologi canggih seperti Boeing 787 tahun 2004.331 
 Panel merasa puas dengan pembuktian Uni Eropa bahwa ketika Boeing 
787 diluncukan pada tahun 2004, pada saat yang sama, Airbus mengalami 
kehilangan pangsa pasar. Berikut adalah data pangsa pasar global terkait pesanan 
penjualan LCA berkapasitas 200-300 penumpang tahun 2000-2006 yang disajikan 




328 Op.cit, WTO, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 592, dan 781. 
329 Ibid, hlm. 627, dan hlm. 781. 
330 Ibid, hlm. 691. 
331 Ibid, hlm. 692.  
332 Ibid, hlm. 693-694.  
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Tabel 4.4. Pangsa Pasar LCA berkapasitas 200-300 Penumpang (Berdasarkan Data Pesanan 
Penjualan) Pada Tahun 2000-2006333 
 
Sumber: Report of The Panel WTO, 2011. 
 
  Angka pangsa pasar Airbus di atas menunjukkan erosi yang cukup 
dramatis dari tahun 2004-2006 dibandingkan tahun 2000-2003. Penurunan Airbus 
A330 dan A350 bertepatan dengan diluncurkannya Boeing 787 tahun 2004, yaitu 
pesawat berteknologi canggih dengan harga yang lebih murah. Sehingga, pembeli 
lebih memilih untuk membeli 787 daripada A330 dan A350. Akibatnya, A330 dan 
A350 permintaannya menurun dan mengalami kehilangan pangsa pasar.334   
Tabel 4.5. Proyeksi Pangsa Pasar Masa Depan Airbus LCA vs Boeing LCABerkapasitas 
200-300 Penumpang di Pasar Negara Ketiga335 
 
Sumber: Report of the Panel DS353WTO 
 
  Tabel di atas menunjukkan data proyeksi pangsa pasar di negara ketiga 
yaitu Australia, Ethiopia, Kenya, dan Islandia tahun 2006 hingga seterusnya, yang 
disajikan Uni Eropa dan diadopsi Panel. Panel meyakini bahwa ketika Boeing 787 
telah selesai diproduksi dan siap dikirimkan kepada pelanggan beberapa tahun 
																																																								
333 Ibid, hlm. 694. 
334 Ibid, hlm. 695.  
335 Ibid, hlm. 697.  
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setelah 2006, Uni Eropa akan menderita ancaman prasangka serius dalam bentuk 
penggantian dan penghalangan ekspornya di pasar negara ketiga tersebut.336 
Berdasarkan penyelidikan terkait dampak teknologi, Panel menyimpulkan:337  
(a) Subsidi R&D NASA menyebabkan prasangka serius bagi kepentingan Uni 
Eropa berdasarkan Pasal 5(c) SCM Agreement dalam bentuk ancaman 
penggantian dan penghalangan ekspor Uni Eropa di pasar negara ketiga, 
yaitu Australia, Ethiopia, Kenya, dan Islandia berdasarkan Pasal 6.3(b) 
berkaitan dengan produk Airbus LCA berkapasitas 200-300 penumpang, 
serta penekanan harga dan kehilangan penjualan yang signifikan di pasar 
global berdasarkan Pasal 6.3 di pasar produk tersebut;338 
 Selanjutnya, Panel memeriksa apakah subsidi menyebabkan prasangka 
serius karena menghasilkan “dampak harga” pada produk Boeing LCA. Panel 
menemukan bahwa terdapat dua subsdi spesifik yang berkaitan dengan produksi 
dan penjualan, yaitu subsidi FSC/ETI dan subsidi B&O. Oleh karena itu, Panel 
memeriksa dampak dari dua subsidi tersebut terhadap harga dan penjualan Airbus 
LCA tahun 2004-2006 sesuai permintaan Uni Eropa.339 Panel menyimpulkan 
bahwa subsidi FSC/ETI dan B&O beroperasi dengan cara menurunkan pajak yang 
seharusnya dibayarkan Boeing sehubungan dengan penjualan LCA.340 
  Maka, Panel menyimpulkan bahwa sifat subsidi FSC/ETI dan subsidi 
pajak B&O adalah meningkatkan arus kas atau aliran dana Boeing LCA sebab 
Boeing LCA tidak harus membayar pajak dengan nominal yang semestinya, 
																																																								
336 Ibid, hlm. 697.  
337 Ibid, hlm. 781. 
338 Ibid, hlm. 700, hlm. 716-717, dan hlm. 781. 
339 Ibid, hlm. 700. 
340 Ibid, hlm. 702. 
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sehingga dengan subsidi tersebut memberikan kemampuan Boeing LCA untuk 
dapat menurunkan harga produknya. Kombinasi subsidi FSC/ETI dan B&O 
menjadikan Boeing mampu menurunkan harga LCA menjadi lebih murah hingga 
memenangkan penjualan dalam kampanye penjualan tertentu melawan Airbus 
LCA. Keberhasilan Boeing LCA dalam kampanye penjualan tentu menyebabkan 
kehilangan penjualan signifikan bagi Airbus LCA, dan penurunan harga Boeing 
LCA tentu menyebabkan penekanan harga signifikan bagi Airbus LCA.341 
  Berdasarkan penyelidikan yang telah dilakukan terkait dengan dampak 
dari subsidi FSC/ETI dan subsidi pajak B&O, Panel menyimpulkan bahwa: 
(b)  Subsidi FSC/ETI dan subsidi pajak B&O menyebabkan prasangka serius 
bagi kepentingan Uni Eropa berdasarkan Pasal 5(c) SCM Agreement dalam 
bentuk penggantian dan penghalangan ekspor Uni Eropa di pasar negara 
ketiga berdasarkan Pasal 6.3(b) SCM Agreement berkaitan dengan pasar 
produk Airbus LCA berkapasitas 100-200 penumpang dan produk Airbus 
LCA 300-400 penumpang, serta penekanan harga yang signifikan dan 
kehilangan penjualan yang signifikan di pasar negara ketiga berdasarkan 
Pasal 6.3(c) SCM Agreement berkaitan dengan pasar produk tersebut;342 
  Berdasarkan mekanisme yang ada, apabila terdapat anggota yang tidak 
puas maka dapat mengajukan banding. Pada tanggal 1 April 2011, Uni Eropa 
mengajukan. Pada tanggal 28 April 2011, Amerika Serikat tidak puas dengan 
hasil temuan dan kesimpulan penyelidikan Panel, sehingga memberitahu DSB 
																																																								
341 Ibid, hlm. 707 
342 Ibid, hlm. 711, hlm. 717, dan hlm. 781. 
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tentang keputusannya untuk mengajukan banding kepada Appellate Body terkait 
interpretasi hukum tertentu yang tercakup dalam laporan Panel tersebut.343 
4.5.6.  Temuan dan Kesimpulan Appellate Body DS353 WTO 
  Dalam laporan Appellate Body yang dirilis pada tanggal 12 Maret 2012, 
Appellate Body menguatkan hasil temuan Panel bahwa terdapat empat subsidi 
spesifik Boeing LCA berdasarkan Pasal 1 dan 2 yang dipermasalahkan dalam 
sengketa ini dengan jumlah sebesar $5,3 miliar antara tahun 1989 hingga 2006 .344 
  Appellate Body mengingat kembali bahwa temuan Panel terkait dengan 
subsidi FSC/ETI merupakan subsidi prohibited berdasarkan Pasal 3.1(a) dan 3.2 
SCM Agreement, tidak diajukan banding.345 Maka, Appellate Body tidak bisa 
melakukan analisis tersendiri terakait kesimpulan penyelidikan Panel tersebut. 
Sehingga, Appellate Body menguatkan kesimpulan temuan Panel bahwa subsidi 
ekspor dalam undang-undang FSC, ETI, AJCA untuk Boeing LCA merupakan 
subsidi prohibited berdasarkan Pasal 3.1(a) dan 3.2 SCM Agreement. Appellate 
Body juga mengacu pada keputusan Panel dan Appellate Body Pasal 21.5 DSU 
dalam kasus US-FSC, bahwa AJCA Act of 2004 meruapakan subsidi prohibited.346 
Sehingga, menurut Appellate Body, keputusan tersebut tetap diberlakukan.347 
  Sehubungan dengan dampak teknologi, Appellate Body menyimpulkan:348 
(a) Menemukan (finds) bahwa Panel tidak salah dengan menemukan subsidi 
R&D NASA berkontribusi secara substansial dalam pengembangan 
																																																								
343  Loc.cit, World Trade Organization, “US – Measures Affecting Trade in LCA– Second 
Complaint”. Diakses dari https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/cases_e/ds353_e.htm.   
344 World Trade Organization, 2012. Report of the Appellate Body, WR/DS353/AB/R, hlm. 197.  
345 Ibid, hlm. 494. 
346 Loc.cit, WTO. 2006. Report of the Appellate Body, WT/DS108/AB/RW2, hlm. 29.  
347 Op.cit, WTO, 2012. Report of the Appellate Body, WR/DS353/AB/R, hlm. 575. 
348 Ibid, hlm. 572-573. 
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teknologi canggih Boeing 787 yang mulai dapat dipromosikan dan dipesan 
secara pre-order untuk pertama kalinya kepada pembeli pada tahun 2004;  
(b) Menjunjung tinggi (upholds) temuan Panel bahwa subsidi R&D NASA 
menyebabkan kehilangan penjualan yang signifikan serta penekanan harga 
yang signifikan di pasar global berdasarkan Pasal 6.3(c) SCM Agreement 
berkaitan dengan pasar Airbus LCA berkapasitas 200-300 penumpang; 
 Appellate Body mencatat bahwa harga Boeing LCA secara keseluruhan 
memang lebih murah daripada harga Airbus LCA sebab Boeing LCA 
mendapatkan subsidi dari pemerintah Amerika Serikat bahkan sejak tahun 1989. 
Harga Boeing 767 adalah sekitar $118 hingga $160,5 juta, dan harga Boeing 787 
sekitar $138 hingga $188 juta. Sedangkan, untuk harga Airbus A330 sekitar $160 
hingga $178 juta, dan harga Airbus A350 adalah sekitar $162 hingga $179 juta.349  
(c) Membalikkan (reverses) temuan Panel bahwa subsidi R&D NASA 
menyebabkan ancaman penggantian dan penghalangan ekspor Uni Eropa 
di pasar negara ketiga yaitu Kenya, Islandia, dan Ethiopia berdasarkan 
Pasal 6.3(b) SCM Agreement berkaitan dengan pasar produk Airbus LCA 
berkapasitas 200-300 penumpang; (tetapi tidak dengan pasar Australia). 
 Appellate Body menjelaskan bahwa terkait dengan prasangka serius 
sehubungan dengan pasar Airbus LCA berkapasitas 100-200 penumpang dan 300-
400 penumpang, dalam Laporannya Panel tidak memberikan identifikasi atau 
penilaian terkait: (i) informasi harga atau pangsa pasar yang mendukung adanya 
penekanan harga yang signifikan; (ii) kehilangan penjualan yang signifikan dalam 
																																																								
349 Ibid, hlm. 389. 
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setiap kampanye penjualan LCA; atau (iii) salah satu pasar negara ketiga di mana 
penggantian dan penghalangan ekspor Aibus LCA terjadi.350 
 Appellate Body menganggap bahwa ada “faktor lain” yang berpotensi 
valid menyebabkan kehilangan penjualan dan penekanan harga Airbus LCA 300-
400 penumpang dalam empat pasar kampanye penjualan, serta berpotensi 
menyebabkan kehilangan penjualan dan penekanan harga Airbus LCA 100-200 
penumpang dalam sembilan pasar kampanye penjualan. Namun, karena Panel 
tidak membuat temuan kehilangan penjualan dalam pasar-pasar tersebut, sehingga 
Appellate Body tidak dapat menyelesaikan analisis sehubungan dengan prasangka 
serius yang diderita Airbus LCA 100-200 dan 300-400 penumpang.351 
 Untuk dua kampanye penjualan di pasar LCA 100-200 penumpang, 
Appellate Body menemukan adanya kehilangan penjualan Airbus LCA karena 
Amerika Serikat tidak secara khusus menyangkal bahwa ada “faktor non subsidi” 
yang menyebabkan kehilangan penjualan. Dua kampanye penjualan ini adalah 
Japan Airlines (JAL) dan Singapore Leasing Enterprise (SALE) tahun 2005.352 
  Sehubugan dengan dua kampanye penjualan tersebut, Appellate Body 
mencatat bahwa pada Februari 2005, Japan Airlines lebih memilih untuk membeli 
40 Boeing 737NG daripada Airbus A320, serta pada Mei 2005, Singapore 
Leasing Enterprise juga lebih memilih untuk membeli 40 Boeing 737NG daripada 
A320. Appellate Body menjelaskan bahwa karena besarnya subsidi dan sifat 
subsidi FSC dan B&O, maka Boeing memiliki kemampuan dan insentif lebih 
																																																								
350 Ibid, hlm. 519. 
351 Ibid, hlm. 529. 
352 Ibid, hlm. 529. 
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karena mendapat subsidi tersebut, sehingga dapat menurunkan harga LCA nya, 
yaitu 737NG dalam kampanye penjualan yang kompetitif dalam hal harga.353 
  Harga Boeing LCA secara keseluruhan memang lebih murah daripada 
Airbus LCA sebab Boeing LCA telah mendapatkan subsidi sejak tahun 1989. 
Ketika kampanye penjualan berlangsung, Boeing LCA menurunkan lagi harga 
737NG nya menjadi berkisar antara $47 juta hingga $70 juta. Akibatnya, mau 
tidak mau produk yang sejenis dengan Boeing 737NG yaitu A320 juga harus 
diturunkan harganya menjadi sekitar $50,2 juta hingga $79,4 juta.354 Namun, tetap 
saja Boeing 737NG lebih murah sehingga memenangkan kampanye penjualan. 
 Appellate Body menjelaskan bahwa kehilangan penjualan Airbus A320 
yang signifikan terjadi dalam dua kampanye yaitu Japan Airlines dan Singapore 
Leasing Enterprise. Dua kampanye penjualan tersebut sangat kompetitif, bukan 
hanya karena potensial bagi produsen LCA dalam hal pendapatan yang dihasilkan 
dari penjualan, tetapi juga merupakan pasar yang penting dan strategis untuk 
mengamankan penjualan dari pelanggan tertentu. Appellate Body menganggap 
bahwa kehilangan penjualan dalam dua kampanye tersebut adalah signifikan 
berdasarkan Pasal 5(c) dan 6.3(c). Sehingga, Appellate Body menyimpulkan:355 
(a) Melengkapi analisis dan menemukan (completes the analysis and finds) 
bahwa subsidi FSC/ETI dan subsidi pajak B&O memberikan pengaruh 
terhadap harga Boeing 737NG sehingga menyebabkan prasangka serius 
dalam bentuk kehilangan penjualan yang signifikan berdasarkan Pasal 5(c) 
																																																								
353 Ibid, hlm. 529-531. 
354 Ibid, hlm. 480. 
355 Ibid, hlm. 531-532. 
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dan Pasal 6.3(c) SCM Agreement berkaitan dengan produk Airbus LCA 
berkapasitas 100-200 penumpang dalam dua kampanye penjualan.356 
 Berikutnya, sehubungan dengan penilaian kolektif terkait subsidi: 
 Menurut Appellate Body, ada hubungan erat antara subsidi IRBs dan 
produksi Boeing 737NG, karena IRBs Boeing LCA secara khusus ditujukan dan 
digunakan untuk meningkatkan fasilitas pabrik Boeing di kota Wichita yang 
memproduksi komponen Boeing LCA terutama Boeing 737NG,357 sehingga: 
(a) Melengkapi analisis dan menemukan (completes the analysis and finds) 
bahwa subsidi IRB kota Wichita melengkapi dan menguatkan dampak 
harga yang ditimbulkan dari subsidi FSC/ETI dan subsidi B&O negara 
bagian Washington, sehingga menyebabkan prasangka serius dalam 
bentuk kehilangan penjualan yang signfikan berdasarkan Pasal 5(c) dan 
6.3(c) SCM Agreement di pasar Airbus LCA 100-200 penumpang.358 
 Sebagaimana ditemukan dalam Laporan Appellate Body (AB) serta dalam 
Laporan Panel yang telah dimodifikasi dalam Laporan AB, Appellate Body 
memberikan hasil akhir dan keputusan final bahwa Amerika Serikat tidak 
konsisten dengan kewajibannya atau tidak mematuhi SCM Agreement WTO.359 
Pada pertemuan tanggal 23 Maret 2012, DSB mengadopsi Laporan Appellate 
Body dan Laporan Panel, yang dimodifikasi dalam Laporan Appellate Body.360 
  Sebagai hasil akhir, hingga saat ini kasus sengketa subsidi Boeing LCA 
masih berlanjut di persidangan WTO, dan masih pada tahap penyelidikan untuk 
																																																								
356 Ibid, hlm. 533 dan 574. 
357 Ibid, hlm. 567-568. 
358 Ibid, hlm. 575.  
359 Ibid, hlm. 575. 
360 Loc.cit, WTO website, “US – Measures Affecting Trade in LCA– Second Complaint : DS353”.   
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memeriksa apakah Amerika Serikat mematuhi Keputusan dan rekomendasi yang 
dikelurakan WTO di tahun 2012 ataukah tidak. Sebab, belum ada laporan final 
yang diadopsi oleh DSB WTO yang menyatakan apakah Amerika Serikat tidak 
mematuhi rekomendasi, atau justru mematuhi dengan mencabut subsidi Boeing 
LCA. Meskipun pada 9 Juni 2017 Compliance Panel telah menyatakan bahwa 
Amerika Serikat gagal mematuhi keputusan dan rekomendasi DSB tahun 2012 
sebab subsidi-subsidi Boeing LCA masih diberikan, namun karena Uni Eropa dan 
Amerika Serikat sama-sama mengajukan banding, sehingga laporan Compliance 
Panel tahun 2017 tersebut belum bisa diadopsi oleh DSB. Hingga saat ini, hasil 
banding dari laporan Compliance Panel tahun 2017 belum juga dirilis. Dengan 
demikian, berdasarkan fakta persidangan WTO, hingga saat ini laporan yang telah 
diadopsi DSB adalah laporan Appellate Body yang rilis pada 12 Maret 2012, 361 
dan yang dijadikan penulis dalam menjustifikasi ketidakpatuhan Amerika Serikat 
terhadap SCM Agreement terkait kasus subsidi Boeing LCA tahun 2004-2012. 
4.6. Boeing Company dan Boeing Commercial Airplanes 
 Boeing Company merupakan perusahaan multinasional dari Amerika 
Serikat yang memproduksi pesawat sipil besar, pesawat militer, satelit, senjata, 
sistem pertahanan, roket, sistem informasi dan komunikasi canggih, layanan 
penyewaan ,suku cadang dan layanan perawatan.362 Boeing Company didirikan 
oleh William Edward Boeing pada 1916 di Seattle, negara bagian Washington.363 
																																																								
361 Ibid. 
362 Boeing Company, “Boeing in Brief”. Diakses dari http://www.boeing.com/company/general-
info/index.page#/overview, pada 21 Juli 2017. 
363 Jeffrey D. Kienstra, 2012. “Cleared for Landing: Airbus, Boeing, and the WTO Dispute over 
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Hingga tanggal 25 Oktober 2017, tiga pemegang saham terbesar Boeing 
Company adalah jajaran dewan direksi Boeing Company yang sedang menjabat, 
di antaranya: Dennis Muilenburg selaku chairman, presiden dan CEO Boeing 
company, yang memegang 185.119 lembar saham; Gregory Smith selaku wakil 
presiden eksekutif bagian kinerja dan strategi perusahaan, yang memegang 
152.195 lembar saham; serta Kevin G. McAllister selaku wakil presiden eksekutif 
dan presiden serta CEO Boeing Commercial Airplanes yang memegang 134.733 
lembar saham.364 Selain itu, saham Boeing Company juga dipegang oleh lembaga 
investor dan reksa dana yang berjumlah 1.713 lembaga investor pemegang saham 
dengan total 428.436.557 jumlah saham yang dimiliki Boeing Company.365 
Sehingga, pemerintah Amerika Serikat tidak memiliki saham Boeing Company. 
Boeing Commercial Airplanes merupakan salah satu unit bisnis dari 
Boeing company, yang menawarkan produk pesawat terbang sipil berukuran 
besar.366 Markas besar atau kantor pusat (headquarters) Boeing Commercial 
Airplanes berada di kota Seattle di wilayah Puget Sound di negara bagian 
Washington. 367  Produk-produk Boeing commercial airplanes adalah pesawat 
terbang sipil besar jenis 737, 747, 767, 777, 787, 787-Dreamliner, 737 MAX, dan 
777X, serta menyediakan pula suku cadang, layanan jasa dalam bentuk 
pemeliharaan atau perawatan pesawat, dan jasa penyewaan.368  
																																																								
364  Investopedia, 2017. “The Top 3 Boeing Shareholders (BA)”. Diakses dari 
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367 Boeing Company, “About Boeing Commercial Airplanes : Major Production Facilities”. 
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368 Op.cit, Boeing Company, “Boeing Commercial Airplanes : A Better Way to Fly”. 
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4.7. Politik Luar Negeri dan Perdagangan pada Masa George W. Bush di 
Amerika Serikat 
 
Pada sub bab ini, penulis akan menjelaskan terkait bagaimana politik luar 
negeri dan politik perdagangan Amerika Serikat pada masa pemerintahan George 
W. Bush atau ketika subsidi-subsidi Boeing LCA mulai dipermasalahkan. Terkait 
dengan politik luar negeri Amerika Serikat pada masa pemerintahan George W. 
Bush, identik dengan Bush Doctrine yaitu War on Teror paska peristiwa 9/11 
ketika teroris membajak Boeing 767. Bush menyatakan bahwa Amerika Serikat 
menganggap setiap negara yang mendukung kelompok-kelompok teroris, akan 
dianggap sebagai sebuah rezim yang bermusuhan dengan Amerika Serikat.369 
Selanjutnya, terkait dengan politik perdagangan Amerika Serikat pada 
masa pemerintahan George W. Bush, cenderung proteksionis. Salah satu 
kebijakan proteksionisnya adalah subsidi Boeing LCA. Memang, sebelum Bush 
menjabat di tahun 2001, Amerika Serikat telah memberikan subsidi untuk Boeing 
LCA, namun ketika Bush menjabat, subsidi-subsidi Boeing LCA semakin masif, 
di antaranya subsidi program R&D NASA yang mulai diterapkan untuk Boeing 
787 di tahun 2006, subsidi pajak FSC yang tetap diberlakukan dalam UU AJCA, 
subsidi pajak B&O pemerintah negara bagian Washington, dan subsidi skema 
IRBs pemerintah kota Wichita yang tetap diberikan ketika masa Bush. Tidak 
hanya terkait subsidi, kebijakan proteksionis Bush lainnya adalah penetapan tarif 
tinggi pada produk impor.370 Meskipun kebijakan perdagangan Bush cenderung 
proteksionis, namun Bush juga tetap memperhatikan strategi perdagangan melalui 
																																																								
369  Miller Center, “George W. Bush: Foreign Affairs”. Diakses dari 
https://millercenter.org/president/gwbush/foreign-affairs, pada 1 Juli 2018. 
370  The Economist, “George Bush, Protectionist”. Diakses dari 
https://www.economist.com/leaders/2002/03/07/george-bush-protectionist, pada 2 Juli 2018. 
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kerja sama internasional guna meningkatkan perdagangan Amerika Serikat 
khususnya dengan Uni Eropa sebagai mitra dagang terbesar, seperti melalui U.S.-
EU Summit: Cooperation to Expand Translantic Trade pada 26 Juni 2004; U.S.-




















371  The White House, “US-EU Summit”. Diakses dari https://georgewbush-
whitehouse.archives.gov/infocus/eusummit/archive.html, pada 4 Juli 2018. 
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BAB V 
PEMBAHASAN KETIDAKPATUHAN AMERIKA SERIKAT TERHADAP 
PERATURAN SCM AGREEMENT WTO TERKAIT KASUS SENGKETA 
PEMBERIAN SUBSIDI PROHIBITED DAN ACTIONABLES UNTUK 
BOEING LCA DENGAN UNI EROPA TAHUN 2004-2012 
 
 Dalam bab ini penulis akan membahas penyebab Amerika Serikat tidak 
mematuhi SCM Agreement terkait kasus sengketa pemberian subsidi prohibited 
dan actionables untuk Boeing LCA dengan Uni Eropa tahun 2004-2012. 
Pembahasan tersebut akan didasarkan pada teori yang sudah dijabarkan pada bab 
II sebelumnya, yaitu berdasarkan Compliance Theory Hyoung-Kyu Chey. Cara 
kerja dari teori compliance Hyoung-Kyu Chey ini adalah dengan menganalisis 
keefektifan dari mekanisme kepatuhan yaitu apakah tekanan kepatuhan berbasis 
eksternalitas serta berbasis pasar besar dan efektif, kemudian menganalisis politik 
domestik yang menjadi penyebab utama ketidakpatuhan suatu negara.372 
Pembahasan dalam bab ini dibagi menjadi beberapa sub bab yang masing-
masing menjelaskan aplikasi dari teori yaitu dengan memeriksa keefektifan 
tekanan kepatuhan berbasis eksternalitas serta berbasis pasar apakah besar dan 
efektif kemudian memeriksa politik domestik yang menjadi penyebab kuat 
Amerika Serikat tidak mematuhi SCM Agreement terkait subsidi Boeing LCA 
tahun 2004-2012, atau tahun berdasarkan fakta persidangan ketika Uni Eropa 
melaporkan Amerika Serikat di WTO pada 2004 hingga 2012 ketika laporan 
Appellatte Body WTO yang menyatakan bahwa Amerika Serikat tidak mematuhi 
Peraturan SCM Agreement terkait subsidi Boeing LCA diadopsi oleh DSB WTO. 
																																																								
372 Hyoung-kyu Chey, 2006. “Explaining Cosmetic Compliance with International Regulatory 
Regimes: The Implementation of the Basle Accord in Japan, 1998-2003”. The London School of 
Economics and Political Science, University of London, New Political Economy, hlm. 272. 
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5.1.  Externality-Based Compliance Mechanism 
Penulis akan menganalisis tekanan kepatuhan yang berasal dari negara-
negara lain yang menderita eksternalitas negatif akibat ketidakpatuhan suatu 
negara berupa peningkatan kerugian, yaitu kerugian yang lebih besar daripada 
keuntungan yang didapat negara atas tindakan ketidakpatuhannya.373 Selain itu, 
tekanan kepatuhan juga berasal dari tindakan penegakan rezim dalam menindak 
negara yang tidak patuh berupa sanksi yang merugikan (severe punishment).374 
Dalam penelitian ini, negara-negara lain yang menderita eksternalitas 
negatif akibat ketidakpatuhan Amerika Serikat adalah Uni Eropa. Maka, penulis 
akan melihat bagaimana tekanan kepatuhan yang diberikan Uni Eropa sebagai 
negara-ngera yang menderita eksternalitas negatif yaitu apakah berupa 
pemberian kerugian berupa sanksi yang besar dan merugikan hingga melebihi 
keuntungan Amerika Serikat yang didapat atas ketidakpatuhannya. Apabila 
tekanan kepatuhan Uni Eropa yaitu pemberian kerugian berupa sanksi tidak lebih 
merugikan daripada keuntungan Amerika Serikat atas ketidakpatuhannya, maka 
tekanan kepatuhan tersebut kecil dan tidak efektif. Dalam penelitian penulis, 
ketidakpatuhan Amerika Serikat dilakukan terhadap SCM Agreement WTO. 
Sehingga, penulis juga akan melihat bagaimana tindakan penegakan yang 
biasanya dilakukan WTO dalam menindak setiap ketidakpatuhan Amerika 
Serikat terhadap SCM Agreement WTO. Apabila tindakan penegakan bukan 
berupa sanksi merugikan maka menyebabkan ketidakpatuhan. 
																																																								
373 Hyoung-kyu Chey, 2006. “Compliance with International Regulatory Regimes: The Basel 
Capital Adequacy Accord in Japan, South Korea, and Taiwan, 1988-2003”, hlm. 19. 
374 Ibid. 
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5.1.1. Tekanan Kepatuhan dari Uni Eropa  
Pertama, penulis akan menganalisis tekanan kepatuhan berbasis 
eksternalitas, yaitu tekanan kepatuhan yang berasal dari negara-negara lain yang 
menderita eksternalitas negatif akibat ketidakpatuhan Amerika Serikat terkait 
kasus pemberian subsidi prohibited dan actionables untuk Boeing LCA.  
Dalam kasus penelitian penulis, negara-negara lain yang menderita 
eksternalitas negatif akibat ketidakpatuhan Amerika Serikat adalah negara-negara 
Eropa atau yang tergabung menjadi satu kesatuan sebagai Uni Eropa. Penulis akan 
mengukur tekanan kepatuhan dengan melihat apakah tekanan kepatuhan dari Uni 
Eropa berupa peningkatan kerugian, yaitu kerugian yang lebih besar daripada 
keuntungan yang didapat Amerika Serikat atas ketidakpatuhannya. Apabila 
tekanan kepatuhan berupa kerugian yang diberikan Uni Eropa tidak lebih besar 
daripada keuntungan yang didapat Amerika Serikat atas ketidakpatuhannya, maka 
dapat menjawab salah satu penyebab ketidakpatuhan Amerika Serikat. 
Dalam kasus penelitian penulis, Uni Eropa merupakan pihak yang 
menderita eksternalitas negatif akibat ketidakpatuhan Amerika Serikat terkait 
subsidi prohibited dan actionables Boeing LCA, sebab subsidi-subsidi Boeing 
LCA tersebut menyebabkan prasangka serius atau dampak buruk bagi Airbus 
LCA yang membawai kepentingan Uni Eropa secara keseluruhan. Uni Eropa 
menyatakan bahwa subsidi Boeing LCA menyebabkan ancaman prasangka seius 
bagi masa depan Airbus LCA, yang berarti subsidi pemerintah Amerika Serikat 
untuk Boeing LCA juga menyebabkan ancaman bagi kepentingan Uni Eropa. 375 
																																																								
375 Loc.cit, European Trade Commission, 2007. First Written Submission by the EC, hlm. 411. 
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Uni Eropa menyatakan bahwa subsidi-subsidi Boeing LCA menyebabkan 
kehilangan penjualan Airbus LCA, sehingga berpotensi menyebabkan Airbus 
LCA bangkrut yang berarti berpotensi besar mengurangi lapangan pekerjaan Uni 
Eropa di masa depan. Sehingga, kehilangan penjualan dan pendapatan yang 
diderita Airbus LCA akibat subsidi Boeing LCA Amerika Serikat, menyebabkan 
ancaman bagi kepentingan Uni Eropa saat ini dan juga tahun-tahun berikutnya.376 
“... because it is high time to put an end to massive illegal US subsidies to 
Boeing which damage Airbus, in particular those for Boeing’s new 
7E7/787 programme. ... Aerospace workers can rely on the European 
Commission to defend their interests. ”377 
 
 Pernyataan tersebut dikeluarkan oleh Komisioner Perdagangan Uni Eropa 
(EU Trade Commission) yang pada saat itu sedang menjabat yaitu Pascal Lamy 
pada tanggal 6 Oktober 2004. Pascal Lamy menyatakan bahwa subsidi-subsidi 
Boeing LCA dengan nominal yang sangat banyak atau masif, khususnya program 
subsidi R&D untuk Boeing 7E7/787 tidak mematuhi peraturan SCM Agreement 
WTO sehingga membahayakan atau mengancam Airbus LCA, terlebih Airbus 
LCA bernilai penting dan strategis bagi kepentingan Uni Eropa. Airbus juga 
menyumbang lapangan pekerjaan yang besar di Uni Eropa secara keseluruhan, 
sehingga pemerintah Uni Eropa harus membela kepentingan Uni Eropa yaitu 
Airbus dan seluruh pekerja Airbus dan masyrakat Uni Eropa dari dampak buruk 
yang ditimbulkan akibat subsidi-subsidi Boeing LCA, dengan menggugat kasus 
subsidi Boeing LCA Amerika Serikat di WTO pada tanggal 6 Oktober 2004. 378 
																																																								
376 Loc.cit, World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 79. 
377 Loc.cit, European Trade Commission Press Release, “US-Boeing: EU Takes US to the WTO 
Over Subsidies Granted to Boeing”. Diakses dari europa.eu/rapid/press-release_IP-04-
1191_en.pdf, pada 4 April 2017.  
378 Ibid. 
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Pada tanggal 6 Oktober 2004, Uni Eropa menggugat Amerika Serikat 
dengan mengajukan tuntutan melalui WTO terkait dengan tindakan pemberian 
subsidi prohibited dan actionables Boeing LCA yang diberikan oleh pemerintah 
Amerika Serikat.379 Kemudian, pada tanggal 12 Desember 2004, Uni Eropa 
mengajukan poin gugatan tambahan dan meminta konsultasi lebih lanjut terkait 
subsidi-subsidi Boeing LCA yang menurut Uni Eropa termasuk dalam kategori 
prohibited and actionable subsidies. Akan tetapi, Amerika Serikat tidak bersedia 
dan menolaknya.380 Amerika Serikat mengatakan bahwa permintaan konsultasi 
tambahan tersebut tidak muncul dalam permintaan konsultasi yang pertama 
kalinya yaitu pada 6 Oktober 2004, sehingga tidak dapat dijadikan sebagai subjek 
proses penyelidikan oleh panel. Sebaliknya, Uni Eropa tidak dapat menyetujui 
pendapat Amerika Serikat tersebut dan tetap mengajukan gugatan tambahan.381  
  Sehingga, Uni Eropa kembali mengajukan konsultasi atau tuntutan kepada 
WTO dalam nomor dispute yang berbeda namun masih dengan tuntutan yang 
sama dengan beberapa poin tambahan terkait subsidi-subsidi Boeing LCA. 
Sebelum mengajukan tuntutan baru, Uni Eropa sempat melakukan rapat internal 
dengan komisi perdagangan Uni Eropa pada tanggal 31 Mei 2005.382 
																																																								
379 World Trade Organization, “DS317 : United States – Measures Affecting Trade in Large Civil 
Aircraft”. Diakses dari https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/cases_e/ds317_e.htm, pada 
20 Februari 2018. 
380 Ibid, hlm. 1. 
381 World Trade Organization, 2005. “United States – Measures Affecting Trade in Large Civil 
Aircraft  : Request for Consultations by the European Communities – Addendum”. 




cord=True&HasSpanishRecord=True, pada 9 Januari 2018. 
382 Loc. cit, European Trade Commission, 2005. “EU Resumes WTO Case Against Boeing – 
Europa EU”. Diakses dari europa.eu/rapid/press-release_IP-05-638_en.pdf, pada 4 April 2017. 
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  Dalam rapat yang digelar pada 31 Mei 2005 tersebut, berdasarkan press 
release yang diedarkan, pemerintah Uni Eropa melalui pernyataan Komisioner 
perdagangan Uni Eropa yaitu Peter Mandelson yang menggantikan Pascal Lamy 
sejak November 2004, menyatakan bahwa Uni Eropa sepakat untuk memfokuskan 
membawa kasus subsidi Boeing LCA ini di WTO, terkait dengan semua program 
atau kebijakan subsidi Amerika Serikat untuk Boeing LCA tanpa terkecuali. 383 
   Sehingga, pada 27 Juni 2005, Uni Eropa kembali mengajukan tuntutan 
kepada WTO terkait gugatan tambahan mengenai subsidi prohibited dan 
actionables yang diberikan Amerika Serikat untuk Boeing LCA yang tidak 
mematuhi SCM Agreement. Uni Eropa mengajukan keberatan terkait subsidi yang 
diberikan pemerintah federal, pemerintah negara bagian Washington dan pemerinta 
kota Everett, pemerintah negara bagian Kansas dan Wichita, serta pemerintah 
negara bagian Illinois dan Chicago yang diklaim diberikan untuk Boeing LCA 
sebanyak $19,1 miliar antara tahun 1989 hingga tahun 2006. Uni Eropa 
mengajukan tuntutan kepada WTO bahwa subsidi yang diberikan untuk Boeing 
merupakan subsidi prohibited berdasarkan Pasal 3.1(a) dan 3.2 SCM Agreement, 
serta subsidi actionable berdasarkan Pasal 5(c) dan 6.3 SCM Agreement.384 
Penulis menilai bahwa tuntutan Uni Eropa kepada Amerika Serikat 
melalui persidangan WTO terkait subsidi Boeing LCA yang diajukan pada 6 
Oktober 2004 385  dan diajukan kembali pada 27 Juni 2005 386  tersebut 
menunjukkan bentuk tekanan kepatuhan berupa peningkatan kerugian bagi 
																																																								
383 Ibid. 
384 Loc.cit, WTO website, “DS353 : US – Measures Affecting Trade in Large Civil Aircraft”. 
385 Loc.cit, WTO website, “DS317 : US – Measures Affecting Trade in Large Civil Aircraft”. 
386 Op.cit, WTO website “DS353 : US– Measures Affecting Trade in Large Civil Aircraft”. 
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Amerika Serikat. Sebab, ketika Uni Eropa menuntut Amerika Serikat melalui 
WTO, berarti Amerika Serikat harus bersidang di WTO, membuat pernyataan 
tertulis, menyampaikan pernyataan lisan, menjawab pertanyaan Panel, dan 
mengirimkan delegasi perwakilan untuk memberikan argumen pembelaan dalam 
pertemuan DSB. Yang berarti, Amerika Serikat harus mengeluarkan biaya 
persidangan untuk menyewa jasa firma hukum dalam persidangan WTO ketika 
dituntut Uni Eropa. Dibuktikan, Amerika Serikat memang menyewa jasa firma 
hukum asal Amerika Serikat yaitu Wilmer Cutler Pickering Hale & Dorr dalam 
persidangan sejak dituntut oleh Uni Eropa melalui WTO terkait kasus subsidi 
Boeing LCA. Perkiraan biaya litigasi melalui firma hukum yang dikeluarkan 
Amerika Serikat ketika persidangan berlangsung sebesar $20.000.000. 387  
Maka, tekanan kepatuhan yang diberikan oleh Uni Eropa sebagai kesatuan 
negara-negara Eropa yang menderita eksternalitas negatif akibat subsidi Boeing 
LCA, adalah berupa tuntutan melalui WTO yang diajukan pada tahun 2004 dan 
diajukan kembali pada 2005. Tekanan kepatuhan berupa tuntutan melalui WTO 
mencerminkan peningkatan kerugian bagi Amerika Serikat, sebab ketika dituntut 
Uni Eropa di WTO Amerika Serikat harus mengeluarkan biaya persidangan. 
Selain memberikan tekanan kepatuhan berupa tuntutan melalui WTO, Uni 
Eropa tidak memberikan tekanan kepatuhan berupa peningkatan kerugian lainnya 
kepada Amerika Serikat atas ketidakpatuhan yang dilakukannya terkait subsidi 
Boeing LCA, seperti memberikan sanksi secara bilateral kepada Amerika Serikat. 
																																																								
387 Ryan Brutger, 2015. “Screening for Success: The Effect of Firm Signaling on WTO Case 
Selection”. University of Pennsylvania, Department of Political Science, hlm. 5. Diakses dari 
https://cpb-us-
w2.wpmucdn.com/web.sas.upenn.edu/dist/f/164/files/2016/07/Screening_For_Success_7-11-
16_Full_Version-pk3dvu.pdf, pada 20 Agustus 2018. 
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Hal tersebut dikarenakan, negara-negara yang telah menjadi anggota WTO 
harus sepakat bahwa jika ditemukan terdapat sesama anggota WTO yang tidak 
mematuhi Peraturan, maka anggota yang mengetahui adanya ketidakpatuhan 
tersebut harus menggunakan sistem multilateral untuk menyelesaikan sengketa 
daripada mengambil tindakan secara sepihak, dan berarti telah menghormati 
prosedur atau sistem yang telah disepakati dalam rezim WTO.388 Uni Eropa 
sendiri telah menjadi anggota WTO sejak 1 Januari 1995,389 yang berarti sejak 1 
Januari 1995, Uni Eropa telah berkomitmen untuk tidak memberikan sanksi 
secara bilateral jika ditemukan terdapat anggota WTO lainnya yang tidak 
mematuhi. Termasuk ketika mengetahui bahwa Amerika Serikat tidak mematuhi 
SCM Agreement terkait subsidi Boeing, Uni Eropa juga tidak memberikan sanksi 
secara bilateral kepada Amerika Seirkat, dan hanya menuntut melalui WTO. 
“We have important bilateral and multilateral activities to work on in 
trade and we will do our utmost to avoid this dispute getting in the way of 
this activity”.390 
 
Pernyataan tersebut merupakan pernyataan yang dikeluarkan oleh 
Komisioner perdagangan Uni Eropa yaitu Peter Mandelson pada tanggal 31 Mei 
2005. Peter Mandelson menyatakan bahwa Uni Eropa dan Amerika Serikat 
memiliki kegiatan perdagangan bilateral dan multilateral yang penting, sehingga 
Uni Eropa akan melakukan yang terbaik agar kasus sengketa atau perselisihan 
subsidi Boeing LCA tidak menghalangi kegiatan-kegiatan penting tersebut.391 
																																																								
388  World Trade Organization, “A Unique Contribution”. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/thewto_e/whatis_e/tif_e/disp1_e.htm, pada 20 Juli 2018. 
389 Loc.cit, World Trade Organization website, “The European Union and the WTO”. 
390 European Commission Press Release Database, 2005. “Statement on Boeing, Airbus, and the 
WTO”. http://europa.eu/rapid/press-release_SPEECH-05-310_en.htm, pada 1 September 2018. 
391 Ibid. 
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Maka, pernyataan tersebut juga membuktikan bahwa Uni Eropa memang 
tidak memberikan sanksi secara bilateral seperti memboikot produk Boeing LCA 
ataupun menutup pasar Uni Eropa kepada Amerika Serikat, maupun hukuman 
ataupun kerugian lainnya. Sebab, Uni Eropa tidak menginginkan perselisihan 
kasus sengketa subsidi Boeing LCA ini mengganggu agenda penting lainnya 
khususnya dalam hubungan perdagangan bilateral dan multilateral dengan 
Amerika Serikat yang selama ini menguntungkan Uni Eropa. 
Agenda atau kegiatan penting antara Uni Eropa dengan Amerika Serikat 
terkait hubungan perdagangan yang telah terjalin di antaranya: U.S.-EU Summit: 
Translantic Cooperation on Trade tahun 2003;392 U.S.-EU Summit: Continuing 
Our Cooperation to Expand Translantic Trade tahun 2004; 393 dan khususnya 
Framework for Advancing Translantic Economic Integration between the 
European Union and the United States of America tahun 2007, yang merupakan 
agenda penting dalam memfasilitasi pertumbuhan ekonomi dan perdagangan 
antara Uni Eropa dan Amerika Serikat dan juga bagi perekonomian global.394 
Tidak hanya itu, Uni Eropa sebagai pihak yang menderita eksternalitas 
negatif akibat ketidakpatuhan Amerika Serikat terkait subsidi Boeing LCA, juga 
tidak memberikan tekanan kepatuhan berupa peningkatan kerugian lainnya 
kepada Amerika Serikat selain menuntut Amerika Serikat melalui WTO, yang 
																																																								
392 U.S. Department of State, “U.S.-EU Summit: Translantic Cooperation on Trade”. Diakses dari 
https://2001-2009.state.gov/p/eur/rls/fs/21924.htm, pada 5 September 2018. 
393 The White House, “Fact Sheet: U.S.-EU Summit: Continuing Our Cooperation to Expand 
Translantic Trade”. Diakses dari https://georgewbush-
whitehouse.archives.gov/news/releases/2004/06/20040626-12.html, pada 5 September 2018.  
394  European Trade Commission, 2007. “Framework for Advancing Translantic Economic 
Integration between the European Union and the United States of America”. Diakses dari 
http://trade.ec.europa.eu/doclib/docs/2007/may/tradoc_134654.pdf, pada 5 September 2018. 
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dapat dilihat karena alasan keuntungan perdagangan Uni Eropa dengan Amerika 
Serikat. Sebab, Amerika Serikat merupakan mitra dagang terbesar Uni Eropa 
setelah Jerman dan Perancis.395 Selain itu, ekspor perdagangan Uni Eropa ke 
Amerika Serikat juga mengalami tren peningkatan setiap tahunnya.  










Sumber: Situs website Trade Map 
 
Dapat dilihat pada tabel di atas, bahwa ekspor perdagangan Uni Eropa ke 
Amerika Serikat mengalami peningkatan setiap tahunnya, sehingga apabila Uni 
Eropa memberi tekanan kepatuhan berupa peningkatan kerugian lainnya kepada 
Amerika Serikat atas ketidakpatuhannya terkait subsidi Boeing LCA, seperti 
memboikot produk Boeing LCA di Uni Eropa ataupun menutup pasar Uni Eropa 
kepada Amerika Serikat maupun memberikan kerugian lainnya kepada Amerika 
Serikat, bisa saja mempengaruhi keuntungan perdagangan yang selama ini 
dinikmati oleh Uni Eropa, ataupun mempengaruhi agenda penting terkait 
hubungan perdagangan bilateral seperti framework ataupun kerja sama 
perdagangan yang telah terjalin baik dengan Amerika Serikat. 
																																																								
395  Eurostat, “The United States: EU’s Largest Partner for Exports”. Diakses dari 
https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/-/DDN-20180419-
1?inheritRedirect=true, pada 2 September 2018. 
396 Trade Map, “List of Importing Markets for a Product Exported by European Union (EU 28)”. 
Diakses dari 
https://www.trademap.org/Country_SelProductCountry_TS.aspx?nvpm=1||14719|||TOTAL|||2|1|2|
2|2|1|4|1|1, pada 4 September 2018. 
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Dengan demikian, berdasarkan pemaparan di atas, tekanan kepatuhan yang 
diberikan Uni Eropa sebagai pihak yang menderita eksternalitas negatif hanya 
berupa tuntutan melalui WTO yang diajukan pada 2004 dan diajukan kembali 
pada tahun 2005. Tuntutan Uni Eropa kepada Amerika Serikat melalui WTO 
tersebut memberikan peningkatan kerugian bagi Amerika Serikat, sebab Amerika 
Serikat harus mengeluarkan biaya persidangan dengan menyewa jasa firma 
hukum akibat dituntut oleh Uni Eropa melalui WTO pada tahun 2004 dan 2005. 
Akan tetapi, keuntungan yang didapat Amerika Serikat atas 
ketidakpatuhannya terkait subsidi Boeing LCA lebih besar daripada kerugian 
yang diberikan Uni Eropa berupa tuntutan melalui WTO tersebut,di antaranya: 
Pertama, menjaga eksistensi Boeing LCA sebagai satu-satunya perusahaan 
atau produsen pesawat terbang sipil berukuran besar di Amerika Serikat.397 
Berdasarkan hasil penyelidikan WTO, subsidi prohibited dan actionables untuk 
Boeing LCA telah diberikan sejak tahun 1989. Namun, Uni Eropa mulai 
mempermasalahkan ketika Boeing 787 yang mendapatkan subsidi pengembangan 
teknologi canggih mulai dipromosikan tahun 2004. Yang berarti bahwa subsidi 
Boeing LCA semakin masif. Subsidi Boeing LCA semakin masif diberikan sebab 
paska peristiwa teroris 9/11 yang membajak pesawat Boeing 767, perusahaan 
Boeing terancam mengalami kebangkrutan.398 Sedangkan, sektor pesawat terbang 
menyumbang sebanyak 11,8 juta lapangan pekerjaan bagi warga Amerika Serikat 
dan menghasilkan sebanyak $1,5 triliun dalam hal aktivitas ekonomi, serta 
																																																								
397 Glennon J. Harrison, 2011. “Challenge to the Boeing-Airbus Duopoly in Civil Aircraft: Issues 
for Competitiveness”. Congressional Research Service, hlm. 1. 
398  CNN, 2001. “Boeing to Lay Off Up to 30,000”. Diakses dari 
http://edition.cnn.com/2001/US/09/18/gen.boeing.layoffs/, pada 10 September 2018. 
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memberikan kontribusi sebanyak 5,4 persen terhadap GDP Amerika Serikat399. 
Sehingga, apabila Boeing LCA mengalami kebangkrutan paska peristiwa 9/11 
tahun 2001, maka otomatis perekonomian Amerika Serikat juga akan terguncang, 
sebab Boeing LCA bernilai strategis baik bagi perekonomian Amerika Serikat, 
maupun bagi kepentingan nasional Amerika Serikat secara keseluruhan. 
Maka, dapat disimpulkan bahwa tekanan kepatuhan dari Uni Eropa berupa 
tuntutan melalui WTO kecil dan tidak efektif, sebab Amerika Serikat berupa 
tuntutan melalui WTO dan tidak memberikan kerugian lainnya seperti 
memberikan sanksi secara bilateral kepada Amerika Serikat. Selain itu, Uni Eropa 
juga tidak memberikan kerugian lainnya kepada Amerika Serikat sebab Uni Eropa 
mempertimbangkan keuntungan perdagangan yang selama ini dinikmati dengan 
Amerika Serikat. Di samping itu, keuntungan yang didapat Amerika Serikat atas 
ketidakpatuhannya terkait subsidi Boeing LCA lebih besar, yaitu menjaga dan 
mempertahankan eksistensi Boeing LCA, mengamankan lapangan pekerjaan di 
sektor pesawat terbang, dan mempertahankan identitas Amerika Serikat sebagai 
produsen pesawat LCA yang berdaya saing tinggi dengan menerapkan teknologi 
canggih untuk Boeing 787 bernilai lebih besar. 
5.1.2. Tindakan Penegakan (Enforcement) dalam Rezim WTO 
Selain berasal dari negara-negara lain, tekanan kepatuhan juga berasal dari 
tindakan penegakan (enforcement) rezim regulasi internasional dalam menindak 
negara yang tidak patuh akan kuat dan efektif apabila berupa sanksi merugikan 
(severe punishment), yaitu sanksi atau hukuman yang memberikan kerugian 
																																																								
399 U.S. Department of Transportation Federal Aviation Administration, “The Economic Impact of 
Civil Aviation on the U.S. Economy”, hlm. 5. Diakses dari 
https://www.faa.gov/air_traffic/publications/media/2014-economic-impact-report.pdf 
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hingga pada titik setidaknya sama atau sepadan dengan keuntungan yang 
diperoleh negara atas ketidakpatuhan yang dilakukannya.400  
Tindakan penegakan WTO diberikan melalui mekanisme penyelesaian 
sengketa dagang. Anggota WTO yang merasa dirugikan akibat ketidakpatuhan 
anggota lainnya dapat mengajukan gugatan dengan mengikuti tahapan dalam 
mekanisme penyelesaian sengketa dagang WTO, yang diatur dalam Dispute 
Settlement Understanding (DSU).401 Ada tiga tahapan utama dalam mekanisme 
penyelesaian sengketa dagang WTO yaitu: (i) Tahap konsultasi antara para 
pihak; (ii) Tahap ajudikasi oleh Panel, dan jika diajukan, oleh Badan Banding 
dan (iii) Tahap pelaksanaan rekomendasi, yang mencakup tindakan balasan 
(countermeasure) apabila pihak yang kalah gagal melaksanakan putusan DSB.402  
Maka, dalam indikator ini penulis akan menjelaskan bagaimana tindakan 
penegakan WTO melalui mekanisme penyelesaian snegketa dagang yang diterima 
Amerika Serikat atas setiap ketidakpatuhannya terhadap Peraturan WTO, 
khususnya pada kasus ketidakpatuhan Amerika Serikat sebelum kasus subsidi 
Boeing LCA terlapor di WTO atau sebelum tahun 2004. Apabila tindakan 
penegakan (enforcement) WTO bukan berupa sanksi yang merugikan, maka 
lemah dan tidak efektif sehingga dapat menjawab salah satu alasan yang 
menyebabkan ketidakpatuhan Amerika Serikat terkait subsidi Boeing LCA. 
 
																																																								
400 Hyoung-kyu Chey, 2006. “Compliance with International Regulatory Regimes: The Basel 
Capital Adequacy Accord in Japan, South Korea, and Taiwan, 1988-2003”, hlm. 20. 
401 World Trade Organization, 2004. “A Handbook on the WTO Dispute Settlement System”. WTO 
Secretariat Publication, Printed in the United Kingdom, University Press, Cambridge, hlm. 1. 
402 Ibid, hlm. 43. 
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Pertama adalah kasus ketidakpatuhan Amerika Serikat terhadap 
Peraturan Textiles and Clothing WTO dalam DS192 : US – Cotton Yarn. Pada 3 
April 2000, Pakistan meminta konsultasi dengan Amerika Serikat terkait dengan 
tindakan safeguard Amerika Serikat pada 17 Maret 1999, pada benang katun 
combed. Pakistan mengajukan pembentukan Panel, dan pada 19 Juni 2000, DSB 
membentuknya. 403 Setelah dilakukan penyelidikan, pada tanggal 31 Mei 2001 
laporan Panel diedarkan dan menyimpulkan bahwa tindakan transisional yang 
dikenakan oleh Amerika Serikat pada impor benang katun combed dari Pakistan 
tidak mematuhi atau tidak konsisten dengan Pasal 6 dari Peraturan ATC 
WTO.404 Pada tanggal 9 Juli 2001, Amerika Serikat mengajukan banding. Pada 
tanggal 8 Oktober 2001, laporan Appellate Body diedarkan kepada seluruh 
anggota WTO. Appellate Body menjunjung tinggi temuan Panel dalam paragraf 
8.1(a), bahwa Amerika Serikat bertindak tidak konsisten berdasarkan Pasal 6.2 
dan 6.4 Peraturan ATC, dan Appellate Body merekomendasikan Amerika Serikat 
untuk membawa tindakan safeguard pada benang katun combed  dari Pakistan 
agar mematuhi atau sesuai dengan kewajibannya berdasarkan Peraturan ATC.405 
Berikutnya, pada kasus ketidakpatuhan Amerika Serikat dalam 
DS317/DS353: US – LCA. Pada 6 Oktober 2004, Uni Eropa meminta konsultasi 
dengan Amerika Serikat. 406  Uni Eropa mengajukan poin tuntutan tambahan 
																																																								
403 World Trade Organization, “United States – Transitional Safeguard Measure on Combed 
Cotton Yarn from Pakistan”. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/cases_e/ds192_e.htm, pada 3 Juli 2018. 
404 World Trade Organization, 2001. “United States – Transitional Safeguard Measure on Combed 
Cotton Yarn From Pakistan”. Report of the Panel, WT/DS192/R. 
405 World Trade Organization, 2001. “United States – Transitional Safeguard Measure on Combed 
Cotton Yarn from Pakistan”. Report of the Appellate Body, WT/DS192/AB/R. 
406 Op.cit, WTO, “DS317 : US – Measures Affecting Trade in Large Civil Aircraft”. 
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melalui surat kepada WTO pada 12 Desember 2004, namun Amerika Serikat tidak 
bersedia dan menolaknya.407 Sehingga, Uni Eropa mengajukan  konsultasi ulang 
pada 27 Juni 2005 dengan nomor dispute berbeda namun masih tuntutan yang 
sama terkait prohibited dan actionable subsidies Boeing. 408  Appellate Body 
memberikan rekomendasi bahwa Amerika Serikat harus mengambil tindakan 
yang tepat untuk menghilangkan dampak buruk yang telah ditemukan akibat 
penggunaan subsidi, atau untuk menarik subsidi-subsidi Boeing LCA tersebut 
berdasarkan Pasal 7.8 dari Peraturan SCM Agreement WTO. 409 
Berdasarkan kasus-kasus yang penulis sebutkan di atas dapat ditarik 
kesimpulan bahwa ketika Amerika Serikat tidak mematuhi Peraturan WTO dan 
dinyatakan bersalah, WTO hanya memberikan rekomendasi kepada Amerika 
Serikat untu menghapus atau mengubah peraturan-peraturan yang diterapkan 
Amerika Serikat. Sementara itu, negara-negara anggota WTO yang melaporkan 
tidak dapat memberikan sanksi secara bilateral atas ketidakpatuhan yang 
dilakukan Amerika Serikat, sebab seluruh anggota WTO telah berkomitmen untuk 
membawa kasus melalui jalur multilateral daripada secara sepihak. 
Didasarkan penjelasan di atas, tindakan penegakan dalam rezim WTO 
melalui mekanisme penyelesaian sengketa dagang terhadap Amerika Serikat 
adalah lemah dan tidak efektif karena setiap ketidakpatuhan yang dilakukan oleh 
Amerika Serikat, tindakan penegakan pertama kali yang dilakukan WTO dalam 
menindak setiap ketidakpatuhan Amerika Serikat hanya berupa rekomendasi dan 
																																																								
407 World Trade Organization, 2005. “US – Measures Affeting Trade in Large Civil Aircraft” : 
Request for the Establishment of a Panel by the European Communities”. WT/DS317/2, hlm. 1.  
408 Loc.cit, WTO website, “DS353 : US – Measures Affecting Trade in LCA– Second Complaint”.  
409 Ibid, hlm. 575. 
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bukan berupa sanksi yang merugikan seperti contohnya membayar denda. Sebagai 
tambahan, WTO sebenarnya memiliki mekanisme sanksi retaliasi. Berdasarkan 
DSU, tahapan selanjutnya setelah DSB memberikan rekomendasi adalah 
memberikan batas jangka waktu yang wajar bagi anggota yang tidak patuh untuk 
melaksanakan rekomendasi. Jika dalam waktu 20 hari setelah berakhirnya jangka 
waktu yang wajar dan rekomendasi tidak dilaksanakan, maka penggugat dapat 
meminta izin untuk retaliasi. “Retaliasi” atau “sanksi” merupakan konsekuensi 
akhir dan yang paling serius dalam WTO. Retaliasi diterapkan dalam bentuk 
pemberlakuan tarif tambahan terhadap barang yang diimpor dari anggota yang 
tidak patuh. Berdasarkan prosedur, tindakan retaliasi baru diizinkan jika 
mendapatkan persetujuan atau izin untuk melegalkan retaliasi oleh DSB melalui 
badan Arbiter atau ketika laporan Arbitrase Pasal 22.6 DSU diadopsi oleh DSB.410 
Meskipun WTO memiliki mekanisme sanksi retaliasi, namun mekanisme 
tersebut rumit karena membutuhkan beberapa kali proses persidangan hingga 
diotorisasinya sanksi retaliasi atau ketika laporan Arbitrase Pasal 22.6 dirilis. 
Bahkan, apabila melalui Agreed Procedures, sanksi retaliasi baru bisa diotorisasi 
setelah laporan Compliance Panel Pasal 21.5 dan Appellate Body Pasal 21.5 yang 
menyatakan bahwa negara anggota tersebut tidak mematuhi keputusan dan 
rekomendasi DSB serta laporan Arbitrase Pasal 22.6 telah dirilis.411 Karena 
mekanisme sanksi retaliasi WTO bukan merupakan penegakan pertama kali, dan 
tetap saja tindakan penegakan pertama kali yang dilakukan WTO ketika 
																																																								
410 World Trade Organization, “The Process : Countermeasures by the Prevailing Member”. 
Diakses dari https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/disp_settlement_cbt_e/c6s10p1_e.htm, 
pada 10 Juli 2018. 
411 Loc.cit, World Trade Organization, “A Handbook on the WTO Dispute Settlement System”. 
WTO Secretariat Publication, University Press, Cambridge, hlm. 85-86. 
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anggotanya terbukti tidak mematuhi Peraturan hanya berupa rekomendasi dan 
bukan berupa sanksi merugikan seperti contohnya membayar denda, sehingga 
tindakan penegakan WTO lemah dan tidak efektif. 
Tindakan penegakan WTO melalui mekanisme penyelesaian sengketa 
dagang yang lemah dan tidak efektif tersebut juga dapat dilihat dari perilaku 
seluruh anggotanya, yang mana sejak dibentuk tahun 1995 hingga saat ini tercatat 
lebih dari 500 kasus telah dilaporkan di WTO dan lebih dari 350 putusan yang 
menyatakan anggota-anggotanya tidak mematuhi Peraturan, telah dikeluarkan.412 
Gambar 5.1. Peta Persebaran Sengketa Dagang Amerika Serikat di WTO413 
 
Sumber: World Trade Organization. 
 
Berdasarkan peta persebaran sengketa dagang Amerika Serikat di WTO, 
dapat dilihat bahwa Amerika Serikat merupakan anggota yang memiliki intensitas 
tinggi dalam bersengketa di WTO. Dari total 164 anggota WTO, negara anggota 
yang paling banyak dilaporkan karena tidak mematuhi Peraturan adalah Amerika 
																																																								
412  World Trade Organization, “Dispute Settlement”. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/dispu_e.htm pada 20 Juli 2018. 
413  World Trade Organization, “Map of Disputes Between WTO Members”. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/dispu_maps_e.htm?country_selected=USA&sense=
e, pada 6 Juli 2018. 
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Serikat. Tercatat hingga saat ini Amerika Serikat pernah 122 kali menjadi 
penggugat, 147 kali menjadi pihak tergugat, serta 143 kali sebagai pihak ketiga.414  
Sebelum kasus subsidi Boeing dilaporkan Uni Eropa, anggota WTO yang 
paling banyak dilaporkan karena tidak mematuhi Peraturan WTO adalah Amerika 
Serikat dengan 95 kasus.415 Setelah Penulis mengamati satu demi satu 95 kasus 
tersebut atau kasus yang terlapor sebelum subsidi Boeing dilaporkan Uni Eropa 
tahun 2004/2005 dalam DS317/DS353, Amerika Serikat terbukti 49 kali tidak 
mematuhi Peraturan-Peraturan WTO, di antaranya pada sengketa dengan nomor 
DS285, DS268, DS178, DS217, DS4, DS259, DS267, DS234, DS236, DS257, 
DS264, DS277, DS252, DS24, DS335, DS108, DS136, DS138, DS160, DS166, 
DS176, DS212, DS213, DS248, DS294, DS320, DS350, DS33, DS58, DS206, 
DS345, DS162, DS184, DS249, DS322, DS99, DS179, DS202, DS251, DS296, 
DS282, DS344, DS177, DS258, DS254, DS192, DS253, DS342, dan DS2.416  
Setelah diputuskan bahwa Amerika Serikat tidak mematuhi Peraturan 
WTO yang dilihat berdasarkan hasil laporan Panel dan Appellate Body, Amerika 
Serikat juga beberapa kali tetap tidak mematuhi keputusan dan rekomendasi DSB 
WTO yang dilihat berdasarkan hasil laporan Compliance Panel Pasal 21.5 dan 
hasil laporan Appellate Body Pasal 21.5 atau laporan Arbitrase Pasal 22.6, di 
antaranya adalah pada sengketa dengan nomor DS285, DS268, DS217, DS267, 
DS234, DS257, DS264, DS108, DS136, DS160, DS212, DS294 dan DS322.417 
																																																								
414  World Trade Organization, “United States of America and the WTO”. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/thewto_e/countries_e/usa_e.htm, pada 6 Juli 2018. 
415 Ibid. 
416  World Trade Organization, “Disputes by Member”. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/dispu_by_country_e.htm, pada 8 Juli 2018. 
417 Ibid. 
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Sehingga, berdasarkan pemaparan tersebut dapat diketahui bahwa dalam 
banyaknya kasus ketidakpatuhan Amerika Serikat bahkan sebelum kasus subsidi 
Boeing terlapor atau dituntut oleh Uni Eropa melalui WTO pada 2004/2005, 
selain sebagai negara anggota yang paling banyak tidak mematuhi Peraturan 
WTO, Amerika Serikat juga ternyata telah memiliki rekam jejak sebagai negara 
anggota yang sering tidak melaksanakan rekomendasi yang diberikan oleh DSB 
WTO atau tetap tidak mematuhi meskipun telah diberikan rekomendasi oleh DSB 
WTO. Yang berarti, tindakan penegakan WTO melalui mekanisme penyelesaian 
sengketa dagang yang hanya berupa rekomendasi lemah dan tidak efektif.  
Banyaknya kasus ketidakpatuhan Amerika Serikat serta anggota lainnya 
menunjukkan bahwa tindakan penegakan WTO bahkan lebih lemah daripada 
proses arbitrase pada umumnya dalam sistem hukum domestik. Yang berarti, 
preseden atau hasil keputusan WTO tidak mengikat secara ketat karena penegakan 
tidak secara otomatis diberikan kepada anggota yang terbukti tidak mematuhi 
Peraturan seperti contohnya sanksi denda dan tidak hanya berupa rekomendasi. 
Lemah dan tidak efektifnya tindakan penegakan WTO karena hanya berupa 
rekomendasi dan bukan berupa sanksi yang merugikan menyebabkan Amerika 







5.1.3. Ketidakpatuhan Ditinjau dari Power Amerika Serikat di WTO 
Ketidakpatuhan Amerika Serikat terhadap Peraturan WTO juga 
dipengaruhi oleh kuatnya power dan posisi Amerika Serikat yang dapat dilihat 
dari faktor sejarah WTO, sifat keanggotaan, dan besarnya kontribusi dalam WTO.  
Terbentuknya WTO tidak lepas dari peran besar Amerika Serikat. Pada 
akhir Perang Dunia ke II, negara-negara pemenang perang membentuk 
International Trade Organization (ITO). Namun, Amerika Serikat menolak untuk 
menandatangani piagam ITO karena dianggap terlalu ketat sehingga negara-
negara anggota yang lain juga kesulitan untuk meratifikasi ITO. Oleh karena itu, 
ITO kemudian diganti menjadi General Agreement on Tariff and Trade 
(GATT).418 Pembentukan GATT sendiri merupakan inisiatif dari Amerika Serikat 
dan sekutu saat Perang Dunia ke II Berlangsung. Prinsip perdagangan GATT juga 
semula berasal dari undang-undnag Amerika Serikat yaitu Reciprocal Trade 
Agreement of 1934 yang berisi prinsip kerja sama bilateral Amerika Serikat. 
Prinsip yang semula diterapkan Amerika Serikat kemudian diterapkan secara 
multilateral dalam GATT. GATT kemudian berubah menjadi WTO pada Putaran 
Uruguay tahun 1994.419 Amerika Serikat sendiri telah menjadi anggota GATT 
sejak 1 Januari 1948 dan menjadi anggota WTO sejak 1 Januari 1995.420  
Selain keanggotaan, kontribusi Amerika Serikat di WTO juga paling 
besar. Kontribusi ($1 contributions) negara anggota dalam WTO ditentukan oleh 
																																																								
418 World Trade Organization, “The GATT Years: From Havana to Marrakesh”. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/thewto_e/whatis_e/tif_e/fact4_e.htm, pada 25 Juli 2018. 
419  The Balance, “GATT, Its Purpose, History, with Pros and Cons”. Diakses dari 
https://www.thebalance.com/gatt-purpose-history-pros-cons-3305578, pada 20 Juli 2018. 
420  World Trade Organization, “United States of America and the WTO”. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/thewto_e/countries_e/usa_e.htm, pada 9 Juli 2018. 
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market share perdagangan internasional masing-masing anggota (%) berdasarkan 
perdagangan barang, jasa, dan hak kekayaan intelektual selama 5 tahun terakhir. 
Amerika Serikat merupakan negara anggota yang memiliki market share terbesar 
jika dibandingkan dengan anggota WTO lainnya, sejak sebelum kasus subsidi 
Boeing terlapor di WTO bahkan hingga saat ini data terbaru tahun 2015, market 
share atau kontribusi Amerika Serikat tetap yang terbesar di WTO yakni sebesar 
11,312% atau jika dinilaikan dalam mata uang Swiss sebesar CHF 22.114.960. 421 
Ketika kasus sengketa subsidi Boeing LCA DS317/DS353 digugat Uni 
Eropa di WTO pada tahun 2004/2005, kontribusi Amerika Serikat dalam WTO 
merupakan yang terbesar daripada negara-negara anggota WTO lainnya, yakni 
sebesar CHF 25.259.391 tahun 2004,422 dan sebesar CHF 26.445.852 tahun 
2005.423  
Dengan demikian, Amerika Serikat dengan mudah tidak mematuhi 
Peraturan SCM Agreement WTO terkait kasus subsidi Boeing LCA ini karena 
kuatnya posisi dan sifat keanggotaan Amerika Serikat di WTO. Dalam artian, 
mekanisme tindakan penegakan (enforcement) WTO tidak dapat dengan mudah 
dilakukan pembaharuan agar lebih efektif karena powerful state atau negara 
anggota yang berpengaruh dan memiliki kontribusi terbesar dalam WTO yaitu 
Amerika Serikat justru memiliki catatan buruk sebagai anggota yang paling 
banyak tidak mematuhi Peraturan WTO. 
																																																								
421 WTO“Member’s Contributions to the WTO Budget and the Budget of the Appellate Body for 
the Year 2015”. https://www.wto.org/english/thewto_e/secre_e/contrib_e.htm, pada 8 Juli 2018. 
422  World Trade Organization, “Member’s Contributions to the WTO for the Year 2004”. 
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423 World Trade Organization, “Members’ Contributions to the WTO Budget and the Budget of the 
Appellate Body for the Year 2005.” Diakses dari 
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 130 
5.1.4. Ketidakpatuhan Ditinjau dari Peraturan SCM Agreement WTO 
Berikutnya, penulis juga menganalisis bahwa ketidakpatuhan Amerika 
Serikat terkait kasus subsidi Boeing ini juga dapat ditinjau dari Peraturan SCM 
Agreement WTO itu sendiri. Tercatat hingga saat ini, terdapat sebanyak 120 kasus 
ketidakpatuhan terhadap Peraturan SCM Agreement yang terlapor di WTO,424 dan 
sebanyak 41 kasus ketidakpatuhan Amerika Serikat terhadap SCM Agreement 
terlapor di WTO.425 Dalam kasus penelitian penulis, Appellate Body menguatkan 
bahwa subsidi Boeing merupakan prohibited berdasarkan Pasal 3.1(a), dan 
actionable subsidies berdasarkan Pasal 5(c), 6.3(b) dan (c) SCM Agreement.426 
“Subsidies contingent, in law or in fact, Whether solely or as one of 
several other conditions, upon export performance, including those 
illustrated in Annex I”. – Article 3.1(a) 427 
Apabila ditinjau dari Pasal terkait prohibited subsidies, Penulis menilai 
bahwa Peraturan SCM Agreement telah menyajikan daftar detail terkait jenis-jenis 
subsidi ekspor yang dinyatakan sebagai prohibited dalam Annex atau Lampiran I. 
“the effect of the subsidy is to displace or impede the exports of a like 
product of another Member from a third country market” –Article 6.3(b) ; 
“the effect of the subsidy is a significant price undercutting by the 
subsidized product as compared with the price of a like product of another 
Member in the same market or significant price suppression, price 
depression or lost sales in the same market;” – Article 6.3(c) 428. 
 
Namun, apabila ditinjau dari Pasal actionable subsidies atau penggunaan 
subidi yang menyebabkan prasangka serius, Penulis menilai bahwa dalam Pasal 
6.3 (b) dan (c) masih terlalu general dalam menjelaskan kata “displace or 
																																																								
424  World Trade Organization, “Disputes by Agreement”. Diakses dari 
https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/dispu_agreements_index_e.htm,  pada 25 Juli 2018. 
425 WTO, https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/find_dispu_cases_e.htm, 27 Juli 2018. 
426 Loc.cit, WTO, 2012. Report of the Appellate Body DS353, WT/DS353/AB/R, hlm. 575. 
427 World Trade Organization, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures”, hlm. 231. 
428 World Trade Organization, “Agreement on Subsidies and Countervailing Measures”, hlm. 234. 
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impede”, dan “significant”. Tidak dijelaskan lebih lanjut terkait bagaimana subsidi 
dapat menyebabkan “displace or impede” berdasarkan Pasal 6.3(b), serta 
bagaimana “penekanan harga” dan “kehilangan penjualan” dapat dikatakan 
“significant” berdasarkan Pasal 6.3 (c), sehingga rawan menimbulkan perbedaan 
interpretasi karena tidak dijelaskan secara eksplisit dalam Pasal 6.3(b) dan (c). 
Tidak hanya itu, dalam Pasal 5(c), 6.3(b) dan (c) tersebut juga tidak 
menjelaskan lebih lanjut terkait jenis subsidi seperti apa atau sifat subsidi yang 
bagaimana yang dapat dinyatakan sebagai actionable atau menyebabkan dampak 
buruk bagi kepentingan anggota lain. Subsidi-subsidi Boeing LCA yang 
dinyatakan sebagai actionable adalah subsidi berupa insentif pajak dan R&D, 
namun demikian, faktanya dalam SCM Agreement tidak ada aturan terkait sampai 
batas mana tarif serta nominal pembebasan atau pengurangan pajak diperbolehkan 
sebagai subsidi, serta tidak ada aturan secara eksplisit terkait subsidi R&D. 
Dapat disimpulkan bahwa Amerika Serikat tidak mematuhi Peraturan 
SCM Agreement WTO terkait kasus subsidi Boeing tahun 2004-2012 karena 
keuntungan yang didapat Amerika Serikat atas ketidakpatuhannya terkait subsidi 
Boeing LCA lebih besar daripada kerugian yang diberikan Uni Eropa atas 
ketidakpatuhan Amerika Serikat yang hanya berupa tuntutan melalui WTO, 
sehingga tekanan kepatuhan dari Uni Eropa kecil dan tidak efektif. Selain itu, 
tindakan penegakan (enforcement) pertama kali yang dilakukan WTO dalam 
menindak setiap ketidakpatuhan Amerika Serikat juga lemah dan tidak efektif 
sebab hanya berupa rekomendasi dan bukan berupa sanksi yang merugikan seperti 
contohnya membayar denda, sehingga tidak membuat Amerika Serikat jera. 
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5.2. Market-Based Compliance Mechanism 
Penulis akan menganalisis tekanan kepatuhan berbasis pasar, yaitu 
tekanan kepatuhan yang berasal dari pelaku pasar yang dapat mempengaruhi 
perhitungan kerugian dan keuntungan (cost/benefit) dalam kegiatan pasar negara 
yang tidak patuh melalui mekanisme pasar. Dalam artian, pelaku pasar yang 
dimaksud adalah yang dapat mempengaruhi permintaan berupa pemberian 
kerugian dalam kegiatan pasar negara yang tidak patuh. Tekanan kepatuhan 
berbasis pasar akan efektif apabila negara yang tidak mematuhi peraturan tidak 
mendapatkan keuntungan dari ketidakpatuhannya atau dirugikan atas 
ketidakpatuhannya dalam mekanisme pasar.429 
Dalam kasus penelitian penulis, ketidakpatuhan Amerika Serikat 
terhadap SCM Agreement adalah terkait subsidi Boeing LCA. Maka, yang 
menjadi pelaku pasar adalah maskapai-maskapai pembeli Boeing LCA di pasar 
global. Sehingga, penulis akan mengukur keefektifan tekanan kepatuhan berbasis 
pasar dengan melihat apakah maskapai-maskapai pembeli Boeing LCA 
memberikan tekanan kepatuhan berupa kerugian dalam kegiatan pasar Boeing 
LCA seperti tidak lagi membeli produk Boeing LCA. Selain itu, karena tekanan 
kepatuhan berbasis pasar juga berkaitan erat dengan perhitungan kerugian dan 
keuntungan (cost/benefit calculation) dalam kegiatan pasar negara yang tidak 
patuh, maka penulis juga akan mengukur keefektifan tekanan pasar dengan 
melihat apakah keuntungan yang didapat Amerika Serikat lebih besar daripada 
kerugian yang didapat atas ketidakpatuhannya dalam pasar LCA global.  
																																																								
429 Ibid, hlm. 22-24. 
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5.2.1. Tekanan Kepatuhan dari Pelaku Pasar 
 Pelaku pasar yang dimaksud oleh Hyoung-Kyu Chey adalah yang dapat 
mempengaruhi perhitungan kerugian dan keuntungan (cost/benefit) berupa 
kerugian yang dapat mempengaruhi permintaan dalam kegiatan pasar negara yang 
tidak patuh. Tekanan kepatuhan dari pelaku pasar yaitu maskapai-maskapai 
pembeli Boeing LCA besar dan efektif apabila berupa pemberian kerugian dalam 
kegiatan pasar perdagangan Boeing Amerika Serikat seperti tidak lagi membeli 
produk Boeing. Berikut daftar maskapai-maskapai pembeli Boeing LCA. 
Tabel 5.3. Maskapai-Maskapai Penerbangan Pembeli Boeing LCA430 
																																																								
430  Boeing Commercial Airplanes, “Orders & Deliveries”. Diakses dari 
http://www.boeing.com/commercial/#/randys-journal, pada 10 September 2018. 
Maskapai	Pembeli	Boeing	LCA	 2009	 2010	 2011	 2012	
Aeroflot	-	Russian	Airlines	 		 		 16	 		
Etihad	Airways	 		 		 15	 		
LATAM	Airlines	Brasil	 		 		 2	 		
LATAM	Airlines	Group	 2	 1	 10	 		
Southwest	Airlines	 5	 25	 184	 		
BDF	USAF	Tanker	Program	 		 		 4	 		
Cathay	Pacific	Airways	 		 6	 14	 		
International	Lease	Finance	Co	 		 		 30	 		
Qatar	Airways	 		 5	 10	 		
Lufthansa	Cargo	 		 		 5	 		
MIAT	Mongolian	Airlines	 		 		 1	 		
Hong	Kong	Int'l	Aviation	 		 		 6	 		
KLM	Royal	Dutch	Airlines	 		 		 5	 		
Norwegian	Air	Shuttle	 		 15	 15	 		
Kenya	Airways	 		 		 1	 		
Singapore	Airlines	 		 		 8	 		
UTAir	Aviation	 		 		 6	 		
Dubai	Aerospace	Enterprise	 		 		 5	 		
Emirates	 		 30	 50	 		
Saudia	Arabian	Airlines	 		 20	 8	 		
Air	France-KLM	Group	 		 		 8	 		
Somon	Air	 		 2	 		 		
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Air	Austral	 2	 1	 		 		
Azerbaijan	Airlines	 		 3	 		 		
Cornair	Limited	 		 8	 		 		
Copa	Airlines	 15	 10	 		 		
Kunmig	Airlines	 		 2	 		 		
Okay	Airways	Company	Limited	 		 5	 		 		
Royal	Jordanian	 		 3	 		 		
Ceiba	Intercontinental	 1	 3	 		 		
Hainan	Airlines	Holding	 		 15	 		 		
Xiamen	Airlines	 		 10	 		 		
Avia	Capital	Leasing	 		 50	 		 		
BOC	Aviation	Limited	 		 11	 		 		
Spice	Jet	 		 2	 		 		
AerCap	 		 10	 		 		
CIT	Aerospace	LLC	 		 11	 		 		
Goiania	 		 2	 		 		
Skyways	Leasing	 		 1	 		 		
Ryanair	 23	 		 		 		
Gulf	Air	 8	 		 		 		
Aerolines	Argentinas	 2	 		 		 		
MCAP	Japan01	Limited	 2	 		 		 		
SunExpress	Airlines	 6	 		 		 		
EgyptAir	 8	 		 		 		
Pegasus	Airlines	 22	 		 		 		
Shenzhen	Airlines	 7	 		 		 		
WestJet	Airlines	 10	 		 		 		
Indian	Navy	P-8I	 8	 		 		 		
SMBC	Aviation	Capital	 3	 		 		 		
Tassili	Airlines	 4	 		 		 		
Air	Algerie	 7	 		 		 		
RwandAir	 2	 		 		 		
U.S.	Air	Force	 1	 		 		 		
Virgin	Atlantic	Airways	 1	 		 		 		
Japan	Airlines	 		 1	 		 10	
Jet	Airways	 		 		 		 4	
Norwegian	Air	Shuttle	 6	 		 		 122	
Virgin	Australia	Airlines	 5	 20	 2	 26	
Air	Astana	 		 		 		 6	
Lion	Air	 		 		 		 209	
Air	Canada	 		 		 2	 3	
Air	New	Zealand	 1	 		 		 2	
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Sumber: Boeing Commercial Airplanes 
 
China	Eastern	Airlines	 		 		 		 65	
TAAG	(Angola	Airlines)	 2	 		 		 3	
EVA	Air	 		 		 		 3	
Pakistan	International	Airline	 		 		 		 5	
Alaska	Airlines	 5	 2	 15	 48	
American	Airlines	 8	 35	 107	 4	
FedEx	Express	 		 8	 35	 19	
Air	Lease	Corporation	 		 54	 29	 75	
British	Airways	 		 		 2	 2	
EL	AL	Israel	Airlines	 		 		 4	 2	
Ethiopian	Airlines	Group	 5	 10	 4	 1	
Korean	Air	 5	 		 6	 2	
United	Airlines	 		 14	 11	 149	
Business	Jet	/	VIP	Customer(s)	 3	 4	 4	 2	
Air	China	 		 24	 		 5	
All	Nippon	Airways	Co.,	Ltd.	 17	 		 		 11	
Avianca	 		 		 		 3	
Avolon	-	Ireland	 12	 		 		 25	
GECAS	 		 40	 18	 89	
Luxair	 		 2	 		 1	
Turkmenistan	Airlines	 3	 		 2	 1	
United	States	Navy	 1	 		 13	 13	
ALAFCO	 		 		 		 20	
GOL	Linhas	Aereas	 6	 4	 		 82	
Aeromexico	 		 		 		 66	
SilkAir	 		 		 		 48	
TUI	Travel	PLC	 		 5	 		 2	
Unidentified	Airlines	 		 		 		 2	
Aviation	Capital	Group	 		 		 10	 60	
China	Airlines	 		 		 		 6	
China	Southern	Airlines	 		 		 6	 10	
Oman	Air	(SAOC)	 		 		 6	 5	
Republic	of	Iraq	 10	 		 		 1	
Shandong	Airlines	 		 		 		 15	
Turkish	Airlines	 12	 20	 15	 15	
Unidentified	Customer(s)	 		 		 		 35	
TOTAL	 240	 494	 816	 1279	
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 Tabel di atas merupakan tabel yang menunjukkan daftar maskapai-
maskapai penerbangan yang membeli produk Boeing LCA. Ketika 
ketidakpatuhan Amerika Serikat terkait subsidi Boeing LCA telah dinyatakan 
tidak mematuhi Peraturan SCM Agreement pada tahun 2012, maskapai-maskapai 
yang membeli Boeing LCA tidak terpengaruh dan tetap membeli produk Boeing. 
Yang dibuktikan, tren penjualan Boeing LCA meningkat setiap tahunnya terlebih 
di tahun 2012 mengalami peningkatan yang cukup signifikan.  
Sehingga, berdasarkan data pada tabel tersebut pasar tidak merespon 
ketidakpatuhan Amerika Serikat, sebab maskapai-maskapai pembeli Boeing LCA 
tidak terpengaruh dengan tindakan ketidakpatuhan Amerika Serikat. Terkait 
dengan intensitas pembelian Boeing LCA itu sendiri memang disesuaikan dengan 
kebutuhan dari masing-masing maskapai penerbangan, sehingga fluktuasi naik 
turunnya jumlah pembelian pesawat Boeing LCA tidak bisa dikaitkan langsung 
dengan ketidakpatuhan Amerika Serikat. 
Grafik 5.1. Perbandingan Penjualan Boeing dan Airbus Tahun 2004-2013431 
 
Sumber : Centre for Aviation 
																																																								
431 Centre for Aviation, “Airbus and Boeing Commercial Aircraft Deliveries: 2004 to 2013”. 
Diakses dari https://centreforaviation.com/analysis/reports/boeing-airbus-share-honours-in-2013-
ordersdeliveries-race---but-its-not-about-winners-and-losers-147949, pada 1 Desember 2018.  
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 Selain itu, pada tabel di atas juga dapat dilihat bahwa tren penjualan 
Boeing mengalami kenaikan setiap tahunnya apabila dibandingkan dengan 
Airbus. Terlebih ketika subsidi Boeing LCA Amerika Serikat dinyatakan oleh 
WTO tidak mematuhi Peraturan SCM Agreement sebab termasuk dalam kategori 
subsidi prohibited dan actionables di tahun 2012, faktanya maskapai-maskapai 
penerbangan justru tidak memberikan kerugian kepada Amerika Serikat seperti 
tidak lagi membeli produk Boeing LCA. Yang dibuktikan, penjualan Boeing LCA 
justru mengalami tren peningkatan setiap tahunnya. 
Dengan demikian, pelaku pasar yaitu maskapai-maskapai penerbangan 
yang membeli produk Boeing LCA tidak memberikan tekanan kepatuhan, sebab 
negara-negara pembeli Boeing LCA tetap membeli produk Boeing LCA 
meskipun Uni Eropa mulai mempermasalahkan ketidakpatuhan Amerika Serikat 
di WTO pada tahun 2004, bahkan ketika WTO telah menyatakan bahwa subsidi-
subsidi Amerika Serikat untuk Boeing LCA tidak mematuhi SCM Agreement di 
tahun 2012, maskapai-maskapai pembeli Boeing LCA tidak terpengaruh atau 
tidak merespon sebab tetap membeli produk Boeing LCA. Bahkan, tren penjualan 
Boeing LCA mengalami peningkatan setiap tahunnya khususnya di tahun 2012 
meskipun WTO telah menyatakan bahwa Amerika Serikat tidak mematuhi SCM 
Agreement terkait subsidi Boeing LCA. Tidak hanya itu, negara-negara Uni Eropa 
yang memiliki kepentingan paling besar terhadap Airbus LCA yaitu Perancis, 
Jerman, Inggris, dan Spanyol juga tetap membeli produk Boeing LCA meskipun 
Amerika Serikat tidak mematuhi SCM Agreement. Sehingga, Amerika Serikat 
tidak mematuhi sebab tidak menderita kerugian akibat ketidakpatuhannya. 
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5.2.2. Kondisi Pasar LCA Global Paska Peristiwa Serangan Teroris 9/11 
Kemudian, penulis akan menceritakan bagaimana kondisi pasar LCA 
paska 9/11. Pada tahun 2001 ada peristiwa besar yaitu serangan teroris 9/11, 
yang membajak pesawat Boeing jenis 767 dan 747 dengan menabrakkannya ke 
gedung WTC di Amerika Serikat.432 Akibatnya, sejak tahun 2001, pangsa pasar 
LCA global mengalami penurunan yang cukup drastis, sebab permintaan akan 
pesawat terbang mengalami penurunan akibat peristiwa teroris 9/11 tersebut.433 
Fluktuasi pangsa pasar LCA global antara Boeing LCA dan Airbus LCA 
mengalami tren kenaikan dan penurunan yang sama. Sebelum peristiwa 9/11, 
pangsa pasar Boeing LCA lebih tinggi daripada Airbus LCA. Sejak peristiwa 
9/11, baik pangsa pasar Airbus LCA maupun Boeing LCA mengalami tren 
penurunan, akan tetapi penurunan pesawat Boeing LCA lebih rendah daripada 
Airbus LCA. Dampak penurunan pangsa pasar LCA global paling besar 
dirasakan Boeing LCA, sebab pesawat yang dibajak oleh teroris adalah Boeing 
767. Sehingga, pasar global khususnya maskapai-maskapai penerbangan 
mengalami trauma paska peristiwa 9/11, khususnya trauma untuk membeli 
pesawat Boeing LCA yang sistem keamanannya telah dibobol.434 
Dampak dari peristiwa 9/11 tersebut sangat mengguncang perekonomian 
khususnya industri pesawat terbang global. Akibat peristiwa 9/11 tersebut 
Boeing LCA juga terancam mengalami kebangkrutan. Tidak hanya Boeing LCA, 
																																																								
432  USA Today, “The Effects of 9/11 on the Airline Industry”. Diakses dari 
https://traveltips.usatoday.com/effects-911-airline-industry-63890.html, 14 agusus 2018. 
433 Ibid. 
434  Op.cit, USA Today, “The Effects of 9/11 on the Airline Industry”. Diakses dari 
https://traveltips.usatoday.com/effects-911-airline-industry-63890.html, 14 agusus 2018. 
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maskapai-maskapai penerbangan yang membeli produk Boeing LCA di 
antaranya Swissair, Belgium’s Sabena, dan Australia’s Ansett.435 
Sehingga, maskapai-maskapai penerbangan menginginkan agar Boeing 
mengembangkan produk baru khususnya pada segmen produk berkapasitas 200-
300 penumpang menggantikan Boeing 767 yang telah dibajak teroris. 
Menanggapi permintaan maskapai-maskapai penerbangan, Boeing kemudian 
memfokuskan untuk mengembangkan pesawat baru yang memiliki keunggulan 
efisiensi bahan bakar, dan diberi nama Boeing 787 Dreamliner.436 
5.2.3. Kerugian dan Keuntungan Amerika Serikat dalam Pasar Global 
 Berdasarkan pemaparan penulis pada indikator sebelumnya, diketahui 
bahwa pelaku pasar yaitu negara-negara yang membeli Boeing LCA tidak 
memberikan kerugian berupa tidak lagi membeli produk Boeing LCA meskipun 
telah dituntut oleh Uni Eropa di WTO tahun 2004 atau meskipun Amerika 
Serikat tidak mematuhi. Sehingga, dalam variabel tekanan kepatuhan berbasis 
pasar, Amerika Serikat tidak menderita kerugian dalam kegiatan pasarnya. 
 Justru, keuntungan yang didapat Amerika Serikat atas ketidakpatuhannya 
dalam pasar global sangat besar. Terlebih, setelah Boeing 787 yang mendapatkan 
subsidi berupa pengembangan teknologi canggih oleh NASA, mulai 
dipromosikan dan dapat dipesan secara pre order pada tahun 2004.  
																																																								
435  The Telegraph, “Airline Industry Turbulent Since 9/11”. Diakses dari 
https://www.telegraph.co.uk/finance/2945214/Airline-industry-turbulent-since-911.html, pada 15 
September 2018. 
436 Reuters, “Special Report: A Wing and a Prayer: Outsourcing at Boeing”. Diakses dari 
https://www.reuters.com/article/us-boeing-dreamliner/special-report-a-wing-and-a-prayer-
outsourcing-at-boeing-idUSTRE70J2UX20110120, pada 10 September 2018. 
 140 
Grafik 5.2 Perbandingan Pangsa Pasar Boeing dan Airbus Tahun 2004-2014437 
 
Sumber : Medill Reports Chicago 
 
Berdasarkan grafik di atas, dapat dilihat bahwa pangsa pasar Boeing 
LCA setelah Boeing 787 selesai diproduksi dan siap dikirimkan kepada 
pelanggan, membuat pangsa pasar Boeing LCA lebih tinggi daripada Airbus 
LCA di pasar global.  
Tabel 5.4. Kerugian dan Keuntungan Amerika Serikat dalam Pasar LCA Global 










-Tidak ada kerugian 
yang diberikan oleh 
pelaku pasar yaitu 
negara-negara pembeli 
Boeing LCA, sebab 
Boeing LCA tetap 
membeli produk Boeing 
LCA meskipun Uni 
Eropa telah menggugat 
di WTO tahun 2004 
- Menjaga stabilitas pasar global paska  
peristiwa 9/11 
-Boeing 787 menjadi pesawat dengan 
teknologi paling canggih 
- Pangsa pasar Boeing LCA lebih unggul 
daripada Airbus LCA di pasar global setelah 
Boeing 787 selesai diproduksi dan siap 
dikirim kepada pembeli 
 
																																																								
437 Medill Reports Chicago, “Airbus and Boeing Have Record Years Despite Weak Stock”. Diakses 
dari http://news.medill.northwestern.edu/chicago/airbus-and-boeing-have-record-years-despite-
weak-stock/, pada 15 September 2018. 
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5.3. Domestic Compliance Mechanism 
Politik domestik juga dapat mempengaruhi kepatuhan ataupun 
ketidakpatuhan suatu negara terhadap peraturan rezim regulasi internasional. 
Dalam pandangan domestik, kebijakan pemerintah dipengaruhi oleh identitas, 
kepentingan, dan kekuasaan dari kelompok-kelompok domestik yang menekan 
terhadap pembuat keputusan agar tetap konsisten dengan preferensi kelompok 
domestik. 438  Kelompok domestik yang memiliki preferensi ideologis atau 
kepentingan ekonomi tertentu terhadap rezim regulasi internasional dapat 
menekan pemerintah untuk mematuhi atau tidak mematuhi peraturan rezim.439 
Dengan demikian, efektivitas mekanisme kepatuhan domestik tergantung 
pada kapasitas kelompok domestik dalam mempengaruhi kebijakan 
pemerintah.440 Dalam artian, pemerintah akan mematuhi peraturan rezim sebab 
kapasitas kelompok domestik yang menginginkan pemerintah agar mematuhi 
peraturan rezim lebih besar daripada kapasitas kelompok domestik yang 
menginginkan pemerintah tidak mematuhi peraturan rezim. 441  Kelompok 
kepentingan yang memiliki pengaruh signifikan dalam proses pemilihan 
(significant electoral influence) juga dapat menekan pemerintah untuk membuat 
keputusan yang bias pada kepentingan mereka. 442  Sehingga, keputusan 
pemerintah juga ditentukan oleh pengaruh elektoral pemilih domestik.443 
																																																								
438 Hyoung-kyu Chey, 2006. “Compliance with International Regulatory Regimes: The Basel 
Capital Adequacy Accord in Japan, South Korea, and Taiwan, 1988-2003”, hlm. 24. 
439 Ibid. 
440 Ibid. 
441 Ibid, hlm. 24. 
442 Ibid, hlm. 25. 
443 Ibid. 
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Dalam sub bab ini, penulis akan menganalisis aktor domestik yang 
memiliki kekuasaan dan mendorong agar subsidi-subsidi Boeing LCA diberikan. 
Sebelum melakukan analisis, penulis akan terlebih dahulu menjelaskan 
bahwa terdapat empat subsidi yang dipermaslahkan dalam sengketa ini, dan telah 
dinyatakan oleh WTO sebagai subsidi prohibited dan actionables pada tahun 
2012 berdasarkan gugatan yang dilayangkan oleh Uni Eropa di tahun 2004, di 
antaranya: Subsidi berupa pembebasan pajak hasil pendapatan perdagangan 
ekspor dalam undang-undang FSC, ETI, dan AJCA Act yang merupakan subsidi 
prohibited berdasarkan Pasal 3.1(a) dan 3.2 SCM Agreement serta termasuk 
dalam kategori subsidi actionable berdasarkan Pasal 5(c) dan 6.3(c) dari SCM 
Agreement; Subsidi R&D NASA untuk pengembangan Boeing 787 melalui 
delapan program R&D yang dipermasalahkan ketika delapan program R&D 
tersebut ditujukan secara khusus oleh NASA untuk Boeing 787, yang mulai 
diketahui Uni Eropa ketika Boeing 787 mulai dapat dipesan secara pre-order 
atau mulai dipromosikan oleh Boeing pada 26 April 2004 dengan berbagai fitur 
teknologi canggih, sehingga termasuk subsidi actionable karena menyebabkan 
dampak buruk dalam bentuk prasangka serius yaitu kehilangan penjualan 
signifikan di pasar global bagi Airbus A330 dan A350; Subsidi Insentif pajak 
B&O dalam HB 2294 serta subsidi skema IRBs yang dinyatakan WTO sebagai 
subsidi actionable berdasarkan Pasal 5(c) dan 6.3(c) SCM Agreement.444 
Penulis akan menganalisis kelompok domestik yang memiliki 
kepentingan berdasarkan masing-masing dari empat subsidi Boeing tersebut. 
																																																								
444	World Trade Organization, 2012. Appellate Body DS353, WT/DS353/AB/R, hlm. 572-575.	
 143 
5.3.1. Kelompok Kepentingan Disahkannya UU FSC, ETI, dan AJCA Act 
 Pertama, penulis akan menganalisis siapa saja kelompok-kelompok 
domestik yang memiliki kepentingan agar undang-undang subsidi berupa 
pembebasan pajak hasil pendapatan perdagangan ekspor tersebut disahkan. 
 Penulis akan menganalisis undang-undang terbaru dari serangkaian 
undang-undang yang sama berisi terkait dengan subsidi pembebasan pajak hasil 
pendapatan perdagangan ekspor dalam undang-undang FSC, ETI, dan AJCA ini. 
Sehingga, penulis akan menganalisis siapa kelompok domestik yang memiliki 
kepentingan dan bagaimana upaya yang dilakukan dari kelompok domestik 
tersebut hingga AJCA Act of 2004 disahkan. Penulis akan menganalisis proses 
pembuatan undang-undang subsidi pembebasan hasil pendapatan perdagangan 
ekspor FSC yang terbaru yaitu dalam undang-undang AJCA Act yang disahkan 
pada tanggal 22 Oktober 2004.445 AJCA Act of 2004 sendiri merupakan undang-
undang yang menggantikan FSC Act of 1984 dan ETI Act of 2000 yang 
sebelumnya telah dinyatakan oleh WTO sebagai subsidi prohibited. 446 Yang 
mana pengesahan AJCA Act of 2004 ini menjadi semakin menarik sebab 
meskipun telah dua kali dinyatakan tidak mematuhi dalam kasus sebelumnya 
yaitu DS108 dan meskipun telah berganti dengan nama undang-undang yang 
berbeda, namun subsidi berupa pembebasan pajak FSC ini sejatinya masih 
diberikan untuk Boeing LCA maupun perusahaan-perusahaan FSC lainnya. 
																																																								
445 Loc.cit, United States Congress website, “H.R. 4520 – American Jobs Creation Act of 2004”. 
Diakses dari https://www.congress.gov/bill/108th-congress/house-bill/4520, pada 5 Desember 
2017. 
446 World Trade Organization, “US-Tax Treatment for “Foreign Sales Corporation”. Diakses 
https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/cases_e/ds108_e.htm, pada 14 Sept 2018. 
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Berikut proses bagaimana Undang-undang H.R.4520 – American Jobs 
Creation Act of 2004 (AJCA Act of 2004) tersebut pertama kali diperkenalkan 
hingga disahkan menjadi undang-undang oleh presiden George W. Bush. 
AJCA Act of 2004 disponsori oleh William M. Thomas selaku anggota 
kongres komite house subkomite ways and means dari partai Republik dan 
pertama kali diperkanalkan dalam komite house pada tanggal 4 Juni 2004.447 
Setelah diperkenalkan dalam komite house, pada tanggal 17 Juni 2004 American 
Jobs Creation Act dilakukan voting dalam komite house. Hasil voting tersebut 
adalah sebanyak 251 anggota komite house setuju AJCA disahkan, dengan 
rincian 203 anggota komite house dari partai Republik yang menyetujui, serta 48 
anggota komite house dari partai Demokrat yang menyetujui AJCA disahkan. 
Namun, sebanyak 178 anggota komite house tidak menyetujui AJCA disahkan, 
dengan rincian 23 anggota komite house dari partai Republik tidak menyetujui 
dan 154 anggota  komite house dari partai Demokrat tidak menyetujui. Dari hasil 
voting tersebut, AJCA Act of 2004 disetujui (passed/agreed) di komite house. 448  
Selanjutnya, pada tanggal 11 Oktober 2004, undang-undang AJCA Act 
of 2004 juga disetujui di komite senate.449 Hasil voting tersebut adalah sebanyak 
69 anggota komite senat menyetujui AJCA Act disahkan, dengan rincian 
sebanyak 43 anggota komite senat dari partai Republik menyetujui, serta 
sebanyak 26 anggota komite senat dari partai Demokrat menyetujui undang-
																																																								
447 United States Congress website, “H.R.4520 – American Jobs Creation Act of 2004.” Diakses 
dari https://www.congress.gov/bill/108th-congress/house-bill/4520, pada 5 Desember 2018. 
448 House Government of the United States, 2004. “Final Vote Results for Roll Call 259”. Diakses 
dari http://clerk.house.gov/evs/2004/roll259.xml, pada 14 Agustus 2018. 
449  Congress Government of the United States, “https://www.congress.gov/bill/108th-
congress/house-bill/4520/actions, pada 14 Agustus 2018. 
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undang AJCA disahkan. Namun, terdapat 17 anggota komite senat yang tidak 
menyetujui UU AJCA disahkan, dengan rincian 3 anggota komite senat dari 
partai Republik tidak menyetujui, dan 14 anggota komite senat dari partai 
Demokrat tidak menyetujui undang-undang AJCA Act of 2004 disahkan.450 
Kemudian, karena telah disetujui oleh komite senat kongres pada tanggal 
11 Oktober 2004, berikutnya pada tanggal 21 Oktober 2004, AJCA Act 
disampaikan kepada presiden. Selanjutnya, pada 22 Oktober 2004, presiden 
George W. Bush menandatangani dan mengesahkan undang-undang AJCA Act 
of 2004 sebagai undang-undang (became Public Law No: 108-357).451 
Dari proses pengenalan UU AJCA Act of 2004 hingga disahkan sebagai 
undang-undang oleh presiden George W. Bush, penulis dapat menganalisis 
bahwa kelompok kepentingan pemerintah yang memiliki kepentingan agar 
undang-undang AJCA Act of 2004 ini disahkan adalah anggota komite house 
dan senat dari partai Republik. Dibuktikan, yang menjadi sponsor AJCA Act of 
2004 berasal dari partai Republik, kemudian ketika proses voting dilakukan pada 
tingkat komite house dan senate, anggota baik dari komite house maupun senat 
yang paling  banyak menyetujui dan memvoting agar UU subsidi AJCA Act of 
2004 disahkan juga berasal dari partai Republik. Meskipun beberapa anggota 
komite house dan senat dari partai Demokrat juga memvoting agar AJCA Act 
2004 disahkan, namun yang berkepentingan lebih besar agar AJCA Act of 2004 
																																																								
450 Senate Government of the United States, 2004. “Roll Call Vote 108th Congress-2nd Session”. 
Diakses dari 
https://www.senate.gov/legislative/LIS/roll_call_lists/roll_call_vote_cfm.cfm?congress=108&sess
ion=2&vote=00211#position, pada 14 Agustus 2018. 
451 Op.cit, Congress Government of the United States, “https://www.congress.gov/bill/108th-
congress/house-bill/4520/actions, pada 14 Agustus 2018. 
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ini disahkan adalah anggota komite house dan senat dari partai Republik. 
Terlebih, setelah UU sebelumnya yaitu FSC dan ETI Act dinyatakan sebagai 
subsidi prohibited oleh WTO dalam kasus DS108.452 
Maka, kapasitas kelompok kepentingan yang menginginkan 
ketidakpatuhan Amerika Serikat terhadap SCM Agreement terkait disahkannya 
AJCA Act lebih besar dari kapasitas kelompok kepentingan yang menginginkan 
kepatuhan. Dibuktikan, selama proses voting AJCA Act of 2004, anggota 
kongres baik dari komite house maupun senate lebih banyak yang memvoting 
agar AJCA Act of 2004 disahkan. Lebih khusus lagi, partai republik lah yang 
menginginkan ketidakpatuhan. Mengingat presiden George W. Bush sendiri 
berasal dari partai republik, sehingga proses pengesahan salah satu undang-
undang subsidi Boeing LCA yaitu AJCA Act of 2004 dapat dikatakan lancar 
karena sponsor dari AJCA Act sendiri berasal dari partai republik, serta presiden 
Amerika Serikat yang menjabat pada saat itu juga berasal dari partai Republik. 
Tidak hanya berasal dari kelompok kepentingan pemerintah, disahkannya 
undang-undang AJCA Act of 2004 juga merupakan suatu proses yang 
melibatkan partisipasi dari banyak kelompok kepentingan perusahaaan.  
Kelompok-kelompok kepentingan lobbying yang turut berpartisipasi 
terkait disahkannya undang-undang AJCA Act of 2004 di antaranya berasal dari 
lebih dari lima puluh perusahaan multinasional yaitu Apple, Altria, Eli Lily, 
Hewlett Packard, dan Intel yang membentuk koalisi bernama the Homeland 
																																																								
452 World Trade Organization, “US-Tax Treatment for “Foreign Sales Corporation”. Diakses 
https://www.wto.org/english/tratop_e/dispu_e/cases_e/ds108_e.htm, pada 14 Sept 2018. 
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Investment Act Coalition (HIAC) untuk melobi agar undang-undang yang 
memberikan subsidi terkait perpajakan salah satunya AJCA Act of 2004 
disahkan. Posisi lobbying HIAC tersebut juga didukung kuat oleh kelompok 
kepentingan lobbying lainnya yang tergabung dalam koalisi yang bernama the 
Coalition for Fair International Taxation, yang mewakili lebih dari tiga puluh 
perusahaan multinasional Amerika Serikat seperti Boeing Company, Bank of 
America, General Electric (GE), Wal-Mart, dan lain sebagainya.453 
Perusahaan-perusahaan yang tergabung dalam koalisi tersebut telah aktif 
secara politik setidaknya lima tahun menjelang tahun 2003 atau sebelum AJCA 
Act disahkan. Sehingga, koaliasi perusahaan-perusahaan MNCs yang 
menginginkan subsidi pembebasan pajak FSC memiliki lobbying yang kuat di 
Kongres sehingga dapat mempengaruhi bagian isi dari AJCA Act of 2004.  
Besarnya pengaruh lobbying dan upaya yang diberikan dari Boeing 
Company dan perusahaan-perusahaan MNCs tersebut di antaranya diwujudkan 
melalui Political Action Committees (PAC) dari suatu perusahaan yang turut 
berkontribusi memberikan dana kampanye untuk individu anggota Kongres.454  
BPAC itu sendiri telah berkontribusi dalam memberikan dana kampanye 
untuk William M. Thomas selaku anggota kongres komite house subkomite 
ways and means dari partai Republik yang memperkenalkan dan mensponsori 
AJCA Act of 2004 dan pertama kalinya. Kontribusi yang diberikan oleh BPAC 
untuk mendanai kampanye William Thomas atau Bill Thomas ketika 
																																																								
453 Hui Chen, Katherine Gunny, Karthik Ramanna, 2014. “Return on Political Investment in the 
American Jobs Creation Act of 2004”. Working Paper, Harvard Business School, hlm. 10. 
454 Ibid, hlm. 5. 
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mencalonkan diri sebagai anggota Kongres dari komite house partai Republik 
adalah sebesar $2.500 pada tahun 2004. Tidak hanya memberikan kontribusi 
dana kampanye untuk William Thomas selaku sponsor AJCA Act of 2004, 
BPAC juga berkontribusi dalam memberikan dana kampanye untuk George W. 
Bush sebesar $5.000 dalam kampanye sebagai presiden Amerika Serikat tahun 
2004 dari partai Republik. Bahkan, total keseluruhan kontribusi BPAC untuk 
kandidat federal adalah sebesar $900.330 dengan rincian sebesar 40% atau 
sejumlah $276.000 untuk anggota federal dari partai demokrat dan sebesar 60% 
atau sejumlah $448.330 untuk mendanai kampanye anggota federa dari partai 
Republik. 455 Tidak hanya Boeing Company, GE juga memberi dana kampanye 
untuk William Thomas sebesar $10.000 dalam kampanye Kongres pada 2004.456 
Maka, tidak heran apabila undang-undang AJCA Act of 2004 yang berisi 
pemberian subsidi berupa pembebasan pajak hasil pendapatan perdagangan 
ekspor untuk FSC tetap diberikan dan berhasil disahkan, meskipun dua undang-
undang sebelumnya yaitu FSC Act of 1984 dan ETI Act of 2000 yang telah 
dinyatakan tidak mematuhi WTO. Sebab, terdapat tekanan dan upaya yang kuat 
dari kelompok lobbying yaitu dari perusahaan Boeing itu sendiri melalui BPAC 
yang memberikan dana kampanye untuk anggota federal maupun presiden, 
sehingga anggota kongres yang menerima dana kampanye tersebut maupun 
presiden yang terpilih, akan membuat kebijakan yang sesuai dengan preferensi 
dari kelompok kepentingan, yang dalam hal ini adalah perusahaan-perusahaan. 
																																																								
455 Open Secrets, “Boeing Company : Contributions to Federal Candidates, 2004 Cycle”. Diakses  
https://www.opensecrets.org/pacs/pacgot.php?cmte=C00142711&cycle=2004, 1 November 2018. 
456 Open Secrets, “General Electric : Contributions to Federal Candidates, 2004 Cycle”. Diakses  
https://www.opensecrets.org/pacs/pacgot.php?cmte=C00024869&cycle=2004, 1 November 2018.	
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5.3.2. Kelompok Kepentingan Diterapkannya Subsidi R&D NASA 
 Dalam sub bab ini, penulis akan menganalisis terkait dengan kelompok 
domestik yang berkepentingan agar subsidi berupa delapan program R&D 
NASA diterapkan dan diaplikasikan untuk Boeing 787. 
 Sebelumnya, enam program awal subsidi R&D NASA di antaranya 
Program ACT, HSR, AST, R&T Base, HPCC, dan AS, tidak ditujukan secara 
langsung untuk mengembangkan teknologi pada pesawat Boeing LCA tertentu, 
melakinkan ditujukan untuk mengembankan jenis pesawat jet berkecepatan 
tinggi yaitu Boeing Sonic Cruiser yang mulai dikonsep sejak tahun 1990.457 
Akan tetapi, konsep pengembangan program R&D NASA untuk Boeing Sonic 
Cruiser kemudian diganti untuk Boeing 787 pada Desember 2002.458 
 Adapun kelompok domestik yang berkepentingan agar enam program 
R&D NASA yang pada awalnya dikembangkan untuk produk Boeing Sonic 
Cruiser agar diganti menjadi  untuk dikembangkan dalam produk pesawat 
Boeing LCA dan bukan produk Sonic Cruiser adalah upaya lobbying dari 
Boeing Company dan supllier terbesar Boeing Company yaitu General Electric 
dan Pratt & Whitney, melalui pembicaraan secara informal dengan mantan 
pimpinan tertinggi NASA yaitu Daniel Goldin Hearing sebelum rapat Senat 
subkomite Science, Technology, and Space of the Committee on Commerce, 
Science and Transportation dala 107th Congress pada 24 April 2001.459 
																																																								
457 Loc.cit, Gib Vogel, 2013. “Flying the Boeing 787”, Chapter 2: Birth of the 787, Online Book.  
458 Loc.cit, the Seattle Times, 2009. “Building the 787 Dreamliner: A Timeline”. 
459	World Trade Organization, 2011. Report of the Panel DS353, WT/DS353/R, hlm. 446.	
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“We have been talking to Boeing and working with Boeing and I think it's 
important you talk to the Boeing representative David Swain here today. 
We've been talking to Pratt & Whitney and GE, who are the backbone of 
our commercial aviation. … In talking to Pratt & Whitney, GE and 
Boeing, looking at a futuristic program like that i.e. the HSR 
Program where the government does the high-risk, high-payoff research 
and then transitions it to industry, they say that they're interested. ... With 
Boeing, we need to look at new ways of building wings, new tools ... The 
cycle time is too long for building planes."460 
 Setelah melakukan pembicaraan secara informal dengan Boeing Company, 
Daniel Goldin selaku mantan pimpinan tertinggi NASA menyampaikan dalam 
rapat Senat subkomite Science, Technology, and Space of the Committee on 
Commerce, Science and Transportation dala 107th Congress bahwa perusahaan 
tulang punggung industri pesawat di antaranya Pratt & Whitney, General Electric 
dan Boeing Company, menginginkan agar program-program R&D NASA yang 
futuristik seperti program HSR dan lainnya agar diaplikasikan atau diterapkan 
untuk pengembangan pesawat LCA seperti sayap, ataupun badan pesawat. 
 Namun, setelah hearing tersebut, program-program R&D NASA belum 
kunjung dialokasikan untuk produk Boeing LCA. Hingga paska peristiwa 
serangan teroris 9/11 tahun 2001, barulah usulan dan upaya lobbying dari Boeing 
Company dan supplier terbesar dari Boeing Company yaitu General Electric dan 
Pratt & Whitney yang juga didukung oleh mantan pimpinan tertinggi NASA yaitu 
Daniel Goldin, kemudian direalisasikan melalui pembentukan program R&D 
NASA ketujuh yaitu Program QAT pada 30 Oktober 2001 yang memang 
difokuskan untuk produk Boeing LCA tertentu paska serangan teroris 9/11.461 
																																																								
460 Ibid, hlm. 446. 
461 Loc.cit, NASA. 2001. “High-Speed Jet Noise Reduction NASA Perspective”.	
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 Dalam hal ini, penulis mengamati bahwa direalisasikannya program-
program R&D NASA untuk produk Boeing 787 dan tidak lagi diterapkan untuk 
pengembangan produk Boeing Sonic Cruiser atau pesawat jet berkecepatan tinggi 
adalah karena upaya lobbying dari Boeing Company dan supplier terbesar dari 
Boeing Company yang merupakan perusahaan inti pesawat terbang di Amerika 
Serikat melalui pertemuan informal dengan mantan pimpinan tertinggi NASA 
yaitu Daniel Goldin. Di samping itu, selain menjadi mantan pimpinan tertinggi 
NASA, penunjukan Daniel Goldin sebagai pimpinan tertinggi NASA adalah atas 
permintaan langsung dari presiden George Bush pada tahun 1992.462 Sehingga, 
ketika Boeing Company dan supplier nya yaitu General Electric dan Pratt &  
Whitney melakukan lobbying melalui Daniel Goldin selaku mantan pimpinan 
tertinggi NASA pada 2001 atau ketika presiden George W. Bush menjabat, Daniel 
Goldin lantang menyuarakan kepentingan Boeing sebab Daniel Goldin juga 
berasal dari partai Republik sama seperti presiden Bush yang sedang menjabat, 
serta mantan presiden sebelumnya George H.W. Bush yang telah mengangkat 
Daniel Goldin sebagai pimpinan tertinggi NASA atas permintaannya pribadi. 
“Boeing's U.S. customers -- the country's major airlines -- have predicted 
bankruptcy if they don't get federal help to defray the losses they incurred 
during the shutdown following the attacks.”463 
 Pernyataan di atas merupakan pernyataan dari Alan Mulally selaku 
presiden dan CEO dari Boeing Commercial Airplanes. Alan Mulually 
menyatakan bahwa Boeing akan mengalami kebangkrutan apabila tidak 
																																																								
462  CNN, 2000. “NASA Administrator Daniel Goldin Reaches for the Stars”. Diakses dari 
http://edition.cnn.com/TRANSCRIPTS/0003/12/pin.00.html, pada 7 November 2018. 
463 Ibid.	
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mendapatkan bantuan federal atau subsidi dari pemerintah Amerika Serikat. 
Dengan demikian, penulis menilai bahwa selain dari upaya lobbying oleh Boeing 
Company, penulis juga mengamati bahwa diaplikasikannya program-program 
subsidi R&D NASA untuk Boeing LCA sebab CEO Boeing yaitu Alan Mually 
menyatakan bahwa Boeing akan bangkrut apabila tidak mendapatkan bantuan 
federal paska peristiwa 9/1. 
5.3.3. Kelompok Kepentingan Disahkannya UU HB 2294 
Dalam sub bab ini, penulis akan menganalisis bagaimana upaya dari 
kelompok-kelompok domestik yang berkepentingan dalam disahkannya undang-
undang HB 2294 yang berisi aturan pemberian subsidi berupa insentif pajak 
Business and Occupation (B&O). 
  Penulis mengamati bahwa pengesahan dari undang-undang HB 2294 ini 
adalah sangat berkaitan dengan paska peristiwa serangan 9/11 yang membajak 
Boeing 767. Sesaat setelah terjadinya pembajakan pesawat Boeing 767, industri 
pesawat terbang global sempat collapse dan mengalami penurunan permintaan. 
Tidak hanya itu, maskapai penerbangan yang dibajak juga merupakan maskapai 
penerbangan populer dari Amerika Serikat yaitu United Airlines dan American 
Airlines. Akibatnya, industri pesawat terbang Amerika Serikat sempat 
mengalami kondisi penurunan yang cukup tajam baik dari segi permintaan 
maupun sumber daya.464 
																																																								
464  History Commons, 2001. “9/11 Timeline”. Diakses dari 
http://www.historycommons.org/timeline.jsp?timeline=911timeline&911timeline_the_post_9_11_
world, pada 30 September 2018. 
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“The company must quickly "resize the company" because of the 
economic slowdown and a drop in demand for airplanes. … Boeing is the 
latest company to announce layoffs since September 11, when terrorists 
hijacked four Boeing-made aircraft belonging to two different airlines. … 
Layoffs will begin in the next two months”.465 
 
Akibat peristiwa 9/11 tersebut, Amerika Serikat mengalami krisis 
pesawat terbang sehingga mengakibatkan presiden dan CEO dari Boeing 
Commercial Airplanes yaitu Alan Mulually harus mengeluarkan pernyataan 
untuk menerapkan pemberhentian pekerja atau PHK agar Boeing Company tetap 
dapat bertahan menghadapi krisis pesawat terbang. Sesaat setelah Boeing 
mengumumkan untuk memberhentikan pekerja, serikat pekerja Boeing yang 
tergabung dalam Machinists District Lodge 751 memutuskan untuk melakukan 
mogok kerja. Sekitar 18.400 pekerja Boeing pun melakukan mogok kerja.466  
Di samping adanya peristiwa mogok kerja tersebut, Boeing Company 
juga sempat mengajukan proposal biding untuk mencari negara bagian yang 
menawarkan paket insentif guna membantu pengembangan dan lokasi perakitan 
pesawat Boeing 787 pada Januari 2003.  Sesaat setelah Boeing mengumumkan 
biding lokasi perakitan dan pengembangan Boeing 787, pada Maret 2003, 
sebanyak 22 negara bagian Amerika Serikat menawarkan serangkaian paket 
insentif agar terpilih menjadi pabrik lokasi perakitan Boeing 787 yang 
menawarkan 800 hingga 1200 lapangan pekerjaan.467 
																																																								
465 Ibid. 
466  The Spokesman, 2005. “Boeing Strike Has Roots in the Past”. Diakses dari 
http://www.spokesman.com/stories/2005/sep/03/boeing-strike-has-roots-in-the-past/,14 Sept2018. 
467  Seattle Times, 2009. “Building the 787 Dreamliner: A Timeline”. Diakses dari 
https://www.seattletimes.com/business/boeing-aerospace/building-the-787-dreamliner-a-timeline/, 
pada 25 September 2018. 
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Oleh sebab itu, pemerintah negara bagian Washington juga tidak mau 
kalah dengan menawarkan serangkaian paket insentif pajak berupa pengurangan 
tarif pajak B&O hingga tahun 2024. Hal tersebut dikarenakan adanya tekanan 
dari serikat pekerja Boeing di negara bagian Washington yang berasal dari 
pabrik Boeing di Renton dan Puget Sound yang memiliki jumlah pekerja 
terbanyak dari Boeing Company yaitu sebanyak 66.000.468 
“Last night I met with Alan Mulally, President and CEO of Boeing 
Commercial Airplanes. I gave him an update on business environment 
and competitiveness issues. We also discussed transportation 
improvements, which are critical to keeping 7E7 final assembly in our 
state.”469 
Maka, dalam hal ini penulis menilai bahwa pemerintah negara bagian 
Washington mengesahkan undang-undang HB 2294 sebab mendapatkan tekanan 
dari serikat pekerja yaitu berupa mogok kerja paska Boeing mengeluarkan 
pernyataan untuk memberlakukan PHK. Agar mogok kerja yang dilakukan oleh 
serikat pekerja tidak semakin berlarut-larut, pemerintah negara bagian 
Washington mengesahkan paket insentif subsidi agar dapat kembali membuka 
lapangan pekerja di negara bagian Washington, terlebih pabrik Boeing yang 
berasal dari negara bagian Washington memiliki jumlah pekerja terbanyak. HB 
2294 itu sendiri disponsori oleh Eric Pettigrew yaitu seorang anggota legislatif 
																																																								
468 Seattle Times, “Boeing’s Washington Workers Get Record Bonuses, More Than Double Last 
Year’s”. Diakses dari https://www.seattletimes.com/business/boeing-aerospace/boeings-
washington-workers-get-record-bonuses-more-than-double-last-years-230m/, 1 September 2018. 
469 Governor Gary Locke, State of Washington. “Governor Gary Locke’s Remarks Weekly News 




dari komite house dari partai Demokrat pada tanggal 10 Juni 2003. 470  Akan 
tetapi, yang pertama kali meginisiasi pemberian paket insentif pajak tersebut 
justru bukan berasal dari Eric Pettigrew, melainkan dari gubernur negara bagian 
Washington sendiri yaitu Gary Locke melalui remarks yang berjudul Governor 
Gary Locke’s Remarks Weekly News Conference – Boeing / Transportation pada 
tanggal 24 April 2003.471 
“Last night I met with Alan Mulally, President and CEO of Boeing 
Commercial Airplanes. I gave him an update on business environment 
and competitiveness issues. We also discussed transportation 
improvements, which are critical to keeping 7E7 final assembly in our 
state.”472     
Dalam remarks nya tersebut, gubernur Gary Locke menyampaikan telah 
melakukan pertemuan dengan Alan Mually selaku presiden dan CEO dari 
Boeing Commercial Airplanes, untuk mendiskusikan terkait dengan keinginan 
dari negara bagian Washington agar pengembangan dan lokasi perakitan akhit 
Boeing 787 berada di negara bagian Washington. 
Tidak hanya itu, pada tanggal 21 Mei 2004, gubernur Gary Locke 
kembali menyampaikan remarks nya terkait dengan Boeing 7E7 Partnership 
dalam News Conference. 473 
																																																								
470  Washington Votes, “2003 House Bill 2294”. Diakses dari 
https://www.washingtonvotes.org/2003-HB-2294, pada 15 September 2018.	
471 Governor Gary Locke State of Washington, 2003. “Governor Gary Locke’s Remarks Weekly 
News Conference-Boeing/Transportation”. Diakses dari 
https://www.digitalarchives.wa.gov/governorlocke/speeches/speech-view.asp?SpeechSeq=421, 
pada  2 Oktober 2018. 
472 Ibid. 
473  State of Washington Newsroom, 2003. “Governor Gary Locke’s Remarks Boeing 7E7 
Partnership News Conference”. Diakses dari 
https://www.digitalarchives.wa.gov/governorlocke/speeches/speech-view.asp?SpeechSeq=437, 
pada 10 September 2018. 
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“We are here because we want to win Boeing 7E7 final assembly for our 
state. We intend to keep Boeing jobs right here in Washington where they 
belong. Today I am surrounded by just a fraction of Boeing supporters 
here in Washington. Behind me—literally and figuratively—stand our 
state, county and local leaders, our businesses and unions, and our 
community service agencies. We stand united and determined to do our 
best to continue the honor of claiming: We are Washington state—home 
of Boeing commercial airplanes.”474 
Selain menyampaikan kesiapan dan keinginannya agar dapat 
memenangnkan lokasi pengembangan dan perakitan akhir Boeing 7E7/787 di 
negara bagian Washington, gubernur Gary Locke juga menyampaikan bahwa 
serikat pekerja Boeing yang ada di Washington, pelaku bisnis dan seluruh agensi 
yang terlibat dalam industri pesawat terbang juga mendukung penuh agar lokasi 
perakitan akhir Boeing 787 berada di negara bagian Washington, sebab negara 
bagian Washington memang memiliki pekerja terbanyak dari Boeing Company 
khususnya di sektor Boeing LCA. Terkait hal tersebut, penulis melihat bahwa 
upaya untuk memberikan subsidi Boeing LCA ini juga karena mendapatkan 
tekanan atau dukungan dari seluruh serikat pekerja Boeing. 
“Action Washington Team” which Locke assembled to win the project. 
“One of the most important advantages we had on the Action 
Washington Team is we wanted the 7E7, took nothing for granted and 
made sure Boeing knew it was not only welcome, but needed,” Brunell 
added.475 
Serikat pekerja Boeing yang tergabung dalam Association of Washington 
Business juga sangat menginginkan agar lokasi pengembangan dan perakitan 




475  Washington Business, 2004. “Washington Lands Boeing 7E7”. Diakses dari 
https://www.awb.org/file_viewer.php?id=3549, pada 3 Oktober 2018. 
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Dengan demikian, kelompok kepentingan yang mempengaruhi 
disahkannya HB 2294 adalah justru Boeing Company sendiri. Sebab, dengan 
mengeluarkan pernyataan terkait biding perakitan787, yang sebenarnya adalah 
tujuan politis Boeing agar semua negara bagian di Amerika Serikat berlomba-


















Berdasarkan analisis dari pemaparan data yang sudah dilakukan, maka 
dapat diperoleh kesimpulan dari sikap ketidakpatuhan Amerika Serikat. Pertama, 
ketidakpatuhan Amerika Serikat disebabkan karena tekanan kepatuhan yang 
diberikan oleh Uni Eropa tidak terlalu merugikan Amerika Serikat, yang mana 
Uni Eropa hanya memberikan tekanan kepatuhan berupa kerugian yaitu dengan 
melaporkan Amerika Serikat kepada WTO dan tidak memberikan kerugian 
lainnya seperti memberikan sanksi secara bilateral maupun kerugian-kerugian 
lainnya kepada Amerika Serikat atas ketidakpatuhan yang dilakukannya, sebab 
Uni Eropa juga mempertimbangkan hubungan perdagangan dan bilateralnya 
yang selama ini telah terjalin baik dengan Amerika Serikat. Tidak hanya itu, 
WTO sebagai rezim regulasi internasional juga tidak memiliki mekanisme 
pemberian sanksi yang merugikan dalam menindak setiap ketidakpatuhan 
Amerika Serikat terhadap Peraturan-Peraturan SCM Agreement WTO.  
Kedua, Amerika Serikat tidak mematuhi SCM Agreement WTO sebab 
tidak mendapatkan tekanan kepatuhan dari pelaku pasar, yang mana pelaku pasar 
di sini adalah maskapai-maskapai pembeli Boeing LCA. Yang dibuktikan, 
maskapai-maskapai pembeli Boeing LCA masih tetap membeli produk Boeing 
LCA meskipun Amerika Serikat tidak mematuhi Peraturan SCM Agreement. 
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Berikutnya, ketidakpatuhan Amerika Serikat paling dipengaruhi oleh 
tekanan domestik yaitu dari  kelompok-kelompok domestik yang berkepentingan 
agar pemerintah Amerika Serikat memberikan subsidi-subsidi untuk Boeing LCA, 
yang di antaranya dari antaranya berasal dari perusahaan Boeing itu sendiri serta 
supplier Boeing di antaranya General Electric serta perusahaan-perusahaan MNCs 
lainnya yang tergabung dalam koalisi the Homeland Investment Act Coalition 
(HIAC) serta the Coalition for Fair International Taxation, kemudian dari elite 
politik pemerintah dan kelompok lobby serta dari Boeing Political Action 
Committee (BPAC) yang juga memiliki pengaruh kuat dalam proses pemilihan.             
6.2. Saran 
 Penulis menyadari bahwa masih banyak yang perlu digali dan dapat 
diperoleh pengetahuan yang penting dalam penelitian ini. Namun, karena adanya 
keterbatasan maka hal tersebut tidak dapat dilakukan seluruhnya. Penulis 
berpendapat bahwa perlu dilakukan penelitian selanjutnya mengenai 
keberlanjutan dari kasus ketidakpatuhan Amerika Serikat terkait subsidi Boeing 
LCA setelah tahun 2012, khususnya ketika laporan Appellate Body yang 
menguatkan hasil laporan Compliance Panel tanggal 9 Januari 2017 telah dirilis. 
Terkait keberlanjutan dari ketidakpatuhan Amerika Serikat setelah tahun 2012, 
penulis menyarankan untuk dapat diteliti dengan menggunakan teori kepentingan 
nasional atau teori kebijakan luar negeri rational choice. Penulis juga memberi 
saran kepada peneliti selanjutnya untuk menganalisis fenomena tersebut dengan 
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